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NUOVA 308 HYBRID 


Unique Sensations 


Nuovo PEUGEOT 3D i-Cockpit - Sistema di infotainment personalizzabile 
Fino a 60km di autonomia in modalità 100% elettrica 


PEUGEOT raccomanpa TotalEnergies Gamma New 308 Plug-in Hybrid. Ciclo combinato: 
emissioni di CO; da 23 a 30 g/km, consumo 1,0-1,3 1/100km — Autonomia in modalità 100% elettrica: da 59 km 
a 60 km. Valori determinati utilizzando la nuova; procedura di prova WLTP. | dati possono variare in funzione delle 
condizioni effettive di utilizzo e in base a diversi fattori. Valori provvisori in fase di omologazione. 


e accattivante per la Fer- 
rari F1-75. Ora rimane da vedere la 
sostanza. L'unica cosa che conta davve- 
ro. Si sa: bella (davvero tanto in questo 
caso) o brutta, basta che sia veloce e vin- 
cente. Capace di riaccendere la scintilla 
in un popolo rosso abbacchiato, stanco di 
nutrirsi solo di speranze, disilluso, ormai 
riluttante alle grandi promesse. 
È una Ferrari che prova a giocare d'at- 
tacco la F1-75 dopo giorni di difesa du- 


È 


ra, di lavoro costante, con la voglia di 
tornare protagonista, per mettersi alle 
spalle campionati del mondo vissuti da 
comparse, stagioni anonime a guardare 
gli altri festeggiare. «Non vediamo l’ora 
di tornare a vincere. Adesso è tutto nelle 
mani di Mattia, Charles e Carlos», sotto- 
linea il presidente John Elkann nel gior- 
no del battesimo di una monoposto frut- 
to di scelte non convenzionali sulla quale 
Maranello punta forte per la riscossa. «Di 


sicuro questa è la vettura nella quale ab- 
biamo dato il meglio di noi. Questa è la 
monoposto che ci farà sentire orgogliosi», 
spiega Mattia Binotto. E aggiunge: «Una 
monoposto coraggiosa pronta a lottare in 
pista ogni metro di ogni Gp. Non pren- 
diamo nemmeno in considerazione l’idea 
che questa F1-75 non possa darci risul- 
tati attesi e comunque non esiste un pia- 
no b». Il team principal del Cavallino non 
si nasconde dietro a un dito. La prima 
Ferrari a effetto 
suolo della nuo- 
va era della F.1, 
è una delle più 
attese della sto- 
ria recente. Sulla 
quale grava un'a- 
spettativa gigan- 
tesca. È un pun- 
to di svolta ma 
anche un punto 
di arrivo. Per re- 
golamento il mo- 
tore verrà conge- 
lato per quattro 
anni e altre parti 
passeranno sulle 
monoposto futu- 
re, perché con il 
budget cap non 
si potrà rifare la 
vettura da un an- 
no all'altro. Insomma una monoposto che 
non può fallire. Che deve essere subito al 
passo della concorrenza, capace di aprire 
un nuovo ciclo. 

Spiega il responsabile del telaio Enrico 
Cardile: «La F1-75 segna il ritorno ai fon- 
di tridimensionali, un contenuto tecni- 
co che, in Formula Uno, manca dal 1982. 
Sarà una vettura innovativa, lontana da 
quella che è stata presentata dalla For- 
mula Uno, malgrado regolamenti estre- 
mamente costrittivi. Sarà una vettura 
che, per essere veloce, vorrà girare bas- 
sa e rigida. In sintesi, è stata una bella sfi- 
da per gli ingegneri e sarà una bella sfi- 
da peri piloti». La sensazione è che gran 
parte dei segreti siano sul fondo perché 
in questa F.1 che riporta in pista l'effet- 
to suolo sulle monoposto forse è arrivato 
il momento di soffermarsi, con maggiore 
attenzione rispetto al passato, a quello 
che accade in basso. Una monoposto co- 
raggiosa come dice Mattia Binotto e co- 
me certificano alcune soluzioni che la dif- 
ferenziano dalla concorrenza. 
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Una vettura figlia dell'ingegno tricolore 


con il team principal che ha puntato tut- 
to sulle risorse interne a Maranello, chie- : 
dendo ai suoi ingegneri di essere crea. : 
tivi, innovativi, futuristi, dimostrando 


la reale volontà degli uomini del Caval- 


lino di partire da un foglio bianco, sen- | 


za restare ancorati alle idee del passato. 
La strada intrapresa da Mattia Binotto : 
è stata audace e ferrea. Non è andato a ! 
cercarsi motoristi in Mercedes né aerodi- | 
namici in Red Bull, ha preferito puntare ! 
sul team, prevalentemente italiano, che I 
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! lo accompagna sin dai tempi in cui c'era | 
al timone c'era Sergio Marchionne sep- 
pure con qualche correzione in corso. In : 
tal modo si è guadagnato affetto e fidu- : 
cia all'interno. Ma ora c'è il passo succes- : 
: sivo. Quello più importante perché solo i ; 
risultati ottenuti da ora in poi potranno 
! dargli anche all'esterno dell'azienda la | 
! stessa popolarità. Una cosa è certa: alla 
nuova Rossa è legato anche il destino di ! 
un intero gruppo di lavoro. Un vero e pro- | 
prio anno zero a Maranello. Sulla Ferrari ! 
2022 è stato messo a disposizione della | 
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Ges ogni mezzo, finanziario e tecnologi- 
co, per tornare a lottare per ogni metro 
della pista, per gli obiettivi più alti: nuovi 
passi falsi porterebbero a inevitabili rivo- 
luzioni. Quello che balza agli occhi è che 
ogni team ha interpretato le regole (il re- 
golamento è molto più restrittivo che in 
passato) laddove s'è potuto in modo au- 
tonomo. La pista sarà il giudice supre- 
mo per F1-75 ma intanto la Ferrari —- che 
ha lavorato a lungo sul progetto, tanto 
da bloccare ben presto gli sviluppi sulla 
vettura 2021 - ha mostrato fiducia quan- 
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tomeno nel poter tornare al vertice, per i 
lottare per quella vittoria che manca dal ; 
Gp di Singapore del 2019 e firmata da Se- ' 


bastian Vettel. 


i Queste F.1 sono destinate a crescere da | 
i Rossa che vuole far sognare all'interno di 


Per capire se si tratta davvero di un pro- : 
getto azzeccato servirà del tempo. E! 
non solo alla Ferrari. Di sicuro i primi 


test a Barcellona (questa settimana da 
mercoledì a venerdì) verranno affronta- | 
ti con metodo e senza guardare troppo | 
al cronometro. «Non ci interessa molto | 
quell’aspetto — chiarisce ancora Binot- 


to - Puntiamo ad assecondare la cresci- 
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ta dell'auto. Le prestazioni le cerchere- ! 
mo nella seconda sessione che sarà in : 
i so una squadra che guarda al futuro e ha 


Bahrain a ridosso della prima gara». 


zero in base alla velocità di interpretazio- 


ne e di intervento: c'è anche il rischio di ! 
avere classifiche movimentate e di stra- | 
na lettura addirittura per i Gp del Mon. : 
i timana inizieremo a capire qualcosina di 


diale 2022. 


Nell'aria finalmente si torna a sentire il ! 
profumo acre della sfida. La signora in | 
rosso promette di risvegliare la passione. 
: Il popolo rosso non aspetta altro. È tem- | 


po di far tornare a scaldare il cuore dei 
tanti tifosi, di riconquistare la fiducia ver- 


fatto tesoro degli errori del passato. Una 


un Mondiale tutto da scrivere. Un foglio 
bianco sul quale tutti vogliono lasciare 
un'impronta gigantesca. Da questa set- 


più su quelle che potrebbero essere le re- 
ali forze in campo. Finalmente si ricomin- 
cia, tutti sospesi tra punti di partenza e 
di non ritorno. @ 
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E alla fine eccola, bella 

e possibile, esteticamente 
armoniosa quanto carica 
di aspettative e pressioni. 
Una delle nuove Ferrari più 
attese e invocate in tutta 

la storia del Cavallino.... 


PERCHÉ, COME DICEVA ENZO FERRARI, 
COLPISCE CON | GOMMINI SENZA FAR MALE: PAROLE 


IN LIBERTÀ FRA NOTIZIE, ANTICIPAZIONI, BUFALE, PARADOSSI 


Cabalina 


..Tampante! 


LA FERRARI PER LA PRESENTAZIONE DELLA SUA NUOVA MONOPOSTO NON TEME 
IL GIORNO DICIASSETTE, MENTRE LA MERCEDES VA TRANQUILLA DI W13. 
QUALE DELLE DUE STORICHE FIRME DEL CIRCUS ALLA FINE AVRA PIU FORTUNA? 


Superstizione 

La nuova Ferrari è stata presentata il giorno 17 
(febbraio), un numero che attira molte superstizio- 
ni. C'è chi lo ritiene fortunato e già spera, c'è chi 
pensa che porti sfortuna e già gufa. Comunque sia, 
il Cavallino ha mostrato coraggio. Ma lo ha fatto 
anche la Mercedes, che per la nuova macchina ha 
scelto la sigla W13, altro numero che divide. 13 e 
17 in passato sono stati rifiutati da molte squadre 
(come Red Bull che è passata quest'anno dalla si- 
gla “16” alla “16 b” e quindi alla “RB18”) da molti 
piloti. Ora ritornano e vedremo alla fine dell'anno a 
chi avranno portato maggiore (o minore) fortuna. 


Ex 


Di fronte ad una nuova Ferrari, un po' tutti si sen- 
tono autorizzati a sganciare un parere. A comin- 
ciare dagli ex piloti del Cavallino. Che in queste 
occasioni non riescono a mascherare autentica 
passione o antichi risentimenti, pur al cospetto di 
un oggetto ancora misterioso. Chi conla Ferrariha 
sempre mantenuto rapporti affettuosi, come Jean 
Alesi, Eddie Irvine, Gerhard Berger, Felipe Massa, 
ha espresso fiducia e ottimismo; chi, per motivi, 
anche legittimi intendiamoci, ma datati, ha qual- 
che sassolino nelle scarpe, non ha perso l'occasio- 
ne per manifestare pessimismo e critiche. I nomi? 
Arturo Merzario, René Arnoux e in misura più at- 
tenuata, Ivan Capelli. Le loro opinioni, ovviamente 
sono rispettabili come altre ma è interessante no- 
tare quanto gli schieramenti di fronte alla F1-75 si- 
ano indicativi rispetto a storie personali più o me- 
no felici relative ai trascorsi in tuta rossa. 


Eleganza 

Un po' strano a dirsi, ma le nuove divise indossate 
da Binotto, Gualtieri e Montecchi nella conferenza 
stampa (giacca blu, pantaloni scuri, camicia bian- 
ca, cravatta blu a pallini) sono parse le più eleganti 
degli ultimi anni. Finalmente un tocco di classe che 
stona con le divise rosse con fascia nera dei piloti, 
che francamente fanno storcere il naso. Anche per 
l'accostamento cromatico, considerando che Enzo 


Ferrari era interista, proprio come Mattia Binotto. 
Mentre John Elkann ha un cuore bianconero. 


Contraddizioni 

La decisione di mostrare subito una vettura dav- 
vero simile a quella che correrà nel Mondiale 2022 
è apprezzabile, soprattutto considerato l'atteg- 
giamento di altriteamin materia di “svelamento”. 
Poi però, le immagini della F1-75 hanno indugia- 
to per pochi secondi sui particolari della vettura, 
complicando la vita di chi avrebbe voluto osserva- 
re meglio, apprezzare di più. La questione è ormai 
tristemente nota. Non si capisce perché molti te- 
am siano così stringati nel divulgare i risultati del 
proprio lavoro nel momento in cui lo mostrano. In 
compenso, gran sfoggio di montaggio sequenze 
rapidissime, come se i filmati dovessero concorre- 
re per l'Oscar da attribuire ai documentari. Un mi- 
nutino con tanto di musica e ciao. 


Effetti speciali 1 

C'è chi, comunque, ha fatto ben peggio della Fer- 
rari. Mascheramenti, sfilate di moda, effetti spe- 
ciali a raffica. Il problema è capire cosa si inten- 
de per “presentazione” di una nuova macchina e 
a chi si vuole destinare questa forma di comuni- 
cazione. Agli “addetti ai lavori"? Si ma chi sono? I 
partners senza dubbio. I media no di certo. 


Effetti speciali 2 

A proposito di effetti speciali. La presentazione 
della nuova Mercedes è stata come minimo scon- 
certante. Mezz'ora, la prima, dettata da una sca- 
letta paradossale, scandita da frasi fatte (compre- 
se quelle di Lewis sulle decisioni della Fia), con 
la presenza sul palco, al fianco del trio Wolff, Ha- 
milton, Russell, di sei ragazzini che fanno parte 
del vivaio della squadra, ingessati come mini-ro- 
bot, intervistati e autorizzati a formulare domande 
precotte ai loro beniamini. Una domanda la faccia- 
mo noi: che c'entra il vivaio con una presentazio- 
ne? Mah. In ogni caso dopo il lunghissimo pream- 
bolo, è comparsa la macchina. Complimenti. 


È 
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Percentuali 

Anche in questo caso una scommessa: sarà dav- 
vero più facile sorpassare, con un ridotto effetto 
scia, nel prossimo mondiale? I calcoli teorici dico- 
no di sì, ma tanti storcono già il naso. Charles Le- 
clerc ha rivelato che sino allo scorso anno l'effet- 
to-scia determinava una perdita di aderenza del 
47% mentre con le nuove macchine il gap sareb- 
be ridotto al 18%. 


Fuochi d'artificio 

Che la Formula Uno in generale non sappia che 
cosa sia la comunicazione è cosa risaputa. Ma che 
Renault e Fia lo abbiano dimostrato per l'ennesi- 
ma volta è davvero deplorevole. Cominciamo dalla 
Renault, anzi Alpine: mentre la Ferrari presentava 
la F1-75 mandava un comunicato per raccontare 
dell'arrivo di Otmar Sznaufer quale Team Principal 
del team, con Davide Brivio nominato responsabi- 
le di un vaghissimo settore “Progetti di espansio- 
ne gare”. Di Sznaufer si sapeva da mesi. Adesso 
vedremo come se la caverà col direttore (pardòn, 
dittatore) Laurent Rossi, che si è preso tutti i po- 
teri per sé, conla benedizione del presidente Luca 
De Meo. Nello stesso giorno, mentre era in corso 
la conferenza Ferrari, la Fia annunciava la cacciata 
di Michael Masi, guarda caso proprio 24 ore prima 
della presentazione della Mercedes, Casa indicata 
fortemente come ispiratrice del cambiamento al- 
la direzione dei Gp voluto dal neo presidente Fia, 
Ben Sulayem. Il quale ha ingaggiato l'intramon- 
tabile Herbie Blash quale consulente speciale dei 
nuovi direttori dei Gp. Traduzione: Bernie Eccle- 
stone comanda più che mai alla Federazione In- 
ternazionale! 


Preghiera 

Le presentazioni delle nuove macchine sono (an- 
che) una straordinaria esibizione di parole vuote, di 
proclami banali, di frasi fatte. Ecco, a noi piacereb- 
be se la Ferrari, dopo la cerimonia della F1-75, or- 
dinasse ai propri piloti, mettendolo tassativamen- 
te nei contratti, di evitare di ripetere all'infinito che 
«il feeling è buono e il team è molto motivato». Pos- 
sibile che con gli anni non si riesca a imparare due 
regolette di base che renderebbero le presentazio- 
ni un pochino meno scontate? Idem per «il gruppo 
ha lavorato bene», «abbiamo lavorato giorno e not- 
te» (frase che piaceva molto a Montezemolo), «ab- 
biamo investito ogni risorsa», «le attese sono alte», 
«oggi ancora non si può dire» e altre vacuità simila- 
ri. Per la verità, anche lo slogan di Binotto («è una 
Ferrari coraggiosa») non ci ha fatto impazzire. 


Record 

A Leclerc e Sainz è stato chiesto durante la presen- 
tazione come si comporterebbero nel caso si tro- 
vassero entrambi a lottare per identico traguardo. 
La domanda, negli ultimi 12 mesi, è stata posta 12 


mila volte, roba così. Un record. Che ha totalizzato 
lo stesso numero di risposte. Identiche pure quel- 
le. Conla speranza che non finisca qui, ovviamente. 


SCHIARITA 
ALL'ORIZZONTE 

La Mercedes W13 
abbandona il nero notte 
e torna ad... argentarsi 
per riprendersi l'iride 
sfuggito ad Hamilton nel 
finale di Abu Dhabi 2021. 
Con ambizioni che appaiono 
subito quanto mai 
giustificate... 


00 3 


Mattia Binotto ha dichiarato che ci vorranno alme- 
no sei gare per capire davvero chi ha azzeccato la 
macchina e chi invece no. 

Lo ha fatto per mettere le mani avanti e difende- 
re i suoi uomini nel caso le prime corse fossero 
così così? Qualcuno lo ha pensato. Consideran- 
do che la sesta gara della stagione è il Gp di Spa- 
gna del 22 maggio, significa che occorrerà atten- 
dere l'estate per capire davvero i valori in campo. 
E magari, anche, la stabilità dell'organigramma 
Ferrari... 


Si è discusso molto, in attesa delle nuove mac- 
chine, di “doppio fondo” e “Coca Cola”, con 
l'aggiunta di una nuova terminologia: “dop- 
pia Coca Cola”. Poiché i tecnici sono avari di 
spiegazioni, chiariamo che il doppio fondo non 
è quello che hanno sempre usato i contrabban- 
dieri per nascondere le Marlboro ed eludere i 
controlli della dogana di Chiasso, ma è una so- 


luzione aerodinamica utilizzata in passato, sen- 
za fortuna, da Lotus e Ferrari. Quanto alla Coca 
Cola, trattasi in questo caso di un profilo aero- 
dinamico della vettura che assomiglia alle cur- 
ve della famosa bottiglietta. Ma la “doppia Co- 
ca Cola” a questo punto significa una Coca Cola 
familiare da un litro e mezzo, in bottiglia di pla- 
stica? Saperlo... 


In Ferrari Gestione Sportiva, è scattata l'indagi- 
ne su chi e come qualcuno abbia “rubato” la foto 
della F1-75 per poi farla circolare sul web il giorno 
prima della presentazione. Una cosa molto grave 
perché con lo stesso sistema potrebbero prende- 
re il volo da Maranello anche i primi disegni della 
vettura del 2023, che vedranno la luce da marzo 
in poi...Il responsabile pare sia stato identificato 
piuttosto in fretta. 

E siccome il nome non viene fuori nemmeno sot- 
to tortura, il sospetto che si tratti di un insospet- 
tabile è forte. 


I contratti non valgono niente, si usa dire nel vario- 
pinto mondo dello sport, dove blindatissimi accor- 
di pluriennali si volatilizzano da un giorno all'altro. 
Nonè il caso del contratto di Carlos Sainz, in scaden- 
za alla fine di quest'anno, con attesa di un prolun- 
gamento voluto da entrambe le parti. Intanto, Car- 
lito nella conferenza stampa del 17 ha detto chiaro 
e tondo che sta ancora parlando con gli interlocuto- 
ri del Cavallino. E se invece avesse preso tempo in 
quanto vuole tastare il valore reale della F1-75, sa- 
pendo che a fine stagione molti posti si libereranno? 


C'è sempre più affinità tra il mondo delle barche da 
regata e quello della Formula Uno. Adesso che l'A- 
merica's Cup ha scoperto l’aerodinamica facendo 
volare le barche sui “foil”, il rapporto si è intensifi- 
cato. Il progettista di “New Zealand” che ha vinto 
l'ultima Coppa America è Daniel Bernasconi, che 
ha lavorato per anni in McLaren, ovviamente nel 
team di F.1. Adesso ci sarà lo staff tecnico di Red 


L'ambientazione invernale 
di certo non mitiga il calore 
e la fiducia che hanno 
caratterizzato 
l'accoglimento 
della nuova Ferrari 


Bull, con Adrian Newey in testa, che collaborerà 
con Alinghi (imbarcazione elvetica con proprieta- 
rio nato a Roma, Bertarelli) nella prossima edizione 
del trofeo. Molto strano che Luna Rossa non abbia 
ancora trovato uno sbocco tecnologico in Ferrari, 
considerando il passato a Maranello di Francesco 
Longanesi Cattani, che è il braccio destro di Patri- 
zio Bertelli (il cui figlio corre nei rally)... 


Fa un pochino effetto vedere le fiancate della Fer- 
rari F1-75 con tante scritte piccole, senza uno spon- 
sor di rilievo come accadeva in passato. Ora che con 
Philip Morris illegame è in via di esaurimento, man- 
ca un grande finanziatore. Del resto, nel comunicato 
finanziario della Ferrari sui risultati 2021, alla voce 
sulla previsioni 2022, silegge che «i ricavi da attività 
legate alla Formula Uno che riflettono sponsorizza- 
zioni più diversificate» risultano «complessivamen- 
te minori, in parte compensate dal miglior posiziona- 
mento nel campionato dell’anno precedente». 

Tutto spiegato, quindi. 


forma di seduzione 


LA FERRARI F1-75 MOSTRA CORAGGIO, AGGRESSIVITÀ PROGETTUALE ED ESTETICA, OLTRE A TANTA 
VOGLIA DI FAR TORNARE LA ROSSA, SENZA COMPROMESSO ALCUNO, NELLE ZONE CHE CONTANO... 


Stavolta la rivoluzione è doppia: non solo regolamentare 
per la F1 ma anche progettuale per la Ferrari che riparte 
praticamente da zero con la sua F1-75, ovvero la prima 
monoposto di seconda generazione turboibrida 


quella del 
2022. A tolleranza zero perché nelle sue for- 
me si intravedono soluzioni tecniche davve- 
ro estreme, senza margini di compromesso. Ma a 
tolleranza zero anche perché stavolta non ci sono 
scuse: si deve vincere e basta. L'epoca delle attese, 
del lavoro di sviluppo finalizzato all'anno successi- 
vo-il mantra che ci veniva ripetuto negli ultimi an- 
ni- è ormai terminato. Come la pazienza del presi- 
dente John Elkann e dei tifosi. Questa Ferrari F1-75 
nasce per vincere. O almeno per ambire a giocarsi 
la vittoria in numerose gare. Binotto non si aspetta 
forse di lottare per il mondiale, fra le righe si è ca- 
pito, ma almeno di giocarsi il successo in un buon 
numero di Gran Premi e di uscire definitivamente 
dalla cerchia del secondo gruppo. Questo sì. Per- 
ciò anche nelle sue scelte tecniche la F1-75 appa- 
re una Ferrari contro tutti. La Ferrari “coraggiosa”, 
l'ha definita il team principal. Coraggiosi sono stati 
soprattutto i progettisti che nel disegnare le forme 
di questa SF-75 hanno seguito una strada tecnica 
differente dagli avversari. 


Il regolamento F.1 2022 introduce due novità ve- 
ramente rivoluzionarie: le ruote da 18" di diame- 
tro al posto di quelle da 13” e il fondo tridimensio- 
nale, cioé con effetto Venturi. Due aspetti tecnici 
che la F.1 non vedeva da tempo. Queste due novità 
hanno influenzato pesantemente il design esterio- 
re della Ferrari F1-75 e di tutte le altre monoposto 
di quest'anno. Ruote così grandi in F.1 addirittura 
non ci sono mai state, al massimo erano più larghe 
ma sempre di diametro minore. Il fondo tridimen- 
sionale invece era stato abolito dal 1983; era quel- 
lo che contraddistingueva le famose wing-car, le 
vetture-ala che sfruttando l'effetto Venturi gene- 
ravano una deportanza esagerata che le attaccava 
a terra in curva. 


Non fate confusione: Venturi non è certo il nome 
di un progettista F.1, ma di un fisico del XVIII se- 
colo che aveva scoperto un principio aerodinami- 
co che per primo Colin Chapman applicò a una F.1 
(la Lotus 79 del 1978) per renderla velocissima in 
curva. Detto in modo grossolano, in base all'effet- 
to Venturi l’aria che passa in un condotto aumen- 
ta la propria pressione se il condotto si restringe. 
Applicato a una F.1, significa che una sagomatura 
particolare del fondo vettura può risucchiare a ter- 
ra la macchina in curva aumentando la deportan- 
za. L'obiettivo finale è far dipendere meno la de- 
portanza di una F.1 dagli alettoni e più dal fondo 
vettura per consentire alle monoposto di viaggiare 
vicine e non essere più disturbate dall'effetto scia. 


PRIMO PIANO 


Perciò i fondi delle F.1 2022 non saranno più piat- 
ti, come fino all'anno scorso, ma provvisti di visto- 
se sagomature sottostanti per generare l'effetto 
Venturi. La Fia ha impartito delle regole base di 
ingombro delle scanalature sotto al fondo ma una 
certa libertà è stata concessa ai progettisti. Pur- 
troppo nessuno riuscirà mai a vedere con precisio- 
ne il disegno inferiore del fondo Venturi delle F.1 
2022, anzi questo diventerà il segreto meglio cu- 
stodito della F.1. 

L'introduzione di questi fondi in un primo tempo 
aveva fatto pensare che i progettisti avrebbero 
concentrato il proprio lavoro soprattutto sull'aria 
che passa sotto la macchina, tralasciando invece 
quella che passa sopra la vettura. E ci si immagina- 
va di vedere perciò carrozzerie tutte simili fra loro. 
Invece non è successo così. La Ferrari SF-75, così 
originale nel suo design, è l'esempio più calzante. 
Le differenze rispetto alle altre vetture si vedono 
già dal muso: stretto, lungo lungo e appuntito ver- 
so l'estremità, con il vezzo di quella piccola presa 
d'aria triangolare “naca” che forse serve a raffred- 
dare qualche componente elettronica o l'abitacolo. 
Un dettaglio molto sexy che ricorda da lontano la 
stessa soluzione che la Ferrari introdusse sulla leg- 
gendaria F40 stradale e poi sulla F.1 640 del 1989, 
la famosa “papera” di Barnard. 


SUSZZENO 
ENZA PRESSIONI 
| primi chilometri 
in assoluto per la nuova 
nata in casa Ferrari 
hanno il solo valore, 
ma non piccolo, del rito 
a lungo atteso e finalmente 
vissuto. Ma i primi veri 
riscontri arriveranno 
da altrove, quando il gioco 
si farà davvero duro... 
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Il coraggio di osare qualcosa di diverso si ritrova an- 
che nelle pance della F1-75, allungate e fortemente 
scavate all'interno; ci sono due profonde “conche” 
che hanno il compito di raccogliere e convogliare 
l'aria verso l'alettone posteriore. Nessun altro te- 
am ha mostrato una forma del genere. 


La filosofia del progetto 


Le scelte della Ferrari fanno capire la filosofia del 
progetto F1-75. Una macchina di F.1 è composta da 
tre componenti principali: aerodinamica, motore e 
sospensioni. Tutti e tre devono interagire bene tra 
loro per ottenere la massima prestazione. Però su 
questa F1-75 il Cavallino ha fatto una scelta ben 
precisa: ha privilegiato ad ogni costo l'aerodinami- 
ca. «L'auto è stata pensata per essere performante 
dal punto di vista aerodinamico», ha spiegato Bi- 
notto. A questa necessità è stato subordinato tut- 
to il progetto. Ogni scelta tecnica è stata fatta in 
funzione dell'efficienza aerodinamica. «La sospen- 
sione posteriore, che è estrema per le nostre abitu- 
dini», ha ricordato Binotto (adotta uno schema pull 
rod) «è fatta così perché serve ad aiutare la presta- 
zione aerodinamica pura». 

Questo concetto spiega probabilmente anche certe 
scelte esteriori. Muso e pance sono gli aspetti in cui 
la Ferrari F1-75 si distingue di più e sono ben diffe- 
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renti dalle soluzioni adottate dalle altre monoposto 
F.1 2022 che sono uscite allo scoperto fino ad oggi. 
La Ferrari è l'unica con il muso allungato e appunti- 
to e una delle poche (assieme ad Aston Martin) con 
le pance lunghe, mentre tutti gli altri hanno seguito 
la strada del muso piatto e arrotondato e delle pan- 
ce larghe ma corte per rastremare il più possibile la 
carrozzeria attorno al cofano motore. 


ospensioni asservite all'aerodinamica 


Le parole di Binotto però fanno pensare se si ana- 
lizza la Ferrari in chiave sospensioni. Sappiamo 
che con le ruote da 18” cambierà drasticamente 
la guidabilità della monoposto. Le gomme da 18” 
hanno spalle più ribassate e rigide, perciò non po- 
tranno più svolgere una funzione extra di ammor- 
tizzamento che prima era delegata allo pneumati- 
co. Le auto diventeranno più rigide negli assetti, 
addirittura si dice che i piloti potrebbero accusare 
problemi alla guida a causa delle elevate vibrazio- 
ni e degli scuotimenti non più ammortizzati dalle 
spalle alte degli pneumatici. Proprio a causa del- 
le ruote (che tra l'altro pesano 4 kg di più ciascu- 
na), le sospensioni hanno dovuto essere riproget- 
tate da capo, non sono più idrauliche e adottano 
geometrie differenti. Ferrari ha scelto uno sche- 
ma push rod all'anteriore e un tirante (pull rod) al 


posteriore mentre altri hanno optato per soluzio- 
ni diverse. Ma in prospettiva desta qualche dub- 
bio l'affermazione di Binotto sulle sospensioni. E 
cioé che anche lo schema di queste è stato pen- 
sato in funzione della prestazione aerodinamica. 
Che significa? Semplicemente che sono stati ca- 
renati tiranti e braccetti perché oppongano me- 
no resistenza all'aria oppure vuol dire che è sta- 
to scelto uno schema sospensivo piuttosto che un 
altro perché magari braccetti più o meno inclinati 
influenzano diversamente il passaggio del flusso 
d'aria nelretrotreno? D'accordo ricercare la massi- 
ma efficienza e downforce, ma non vorremmo che 
per inseguire ad ogni costo l'efficienza aerodina- 
mica sia stato sottovalutato il grip meccanico de- 
terminato da gomma e sospensione che sono fon- 
damentali nelle curve lente. Soprattutto nelle fasi 
di inserimento in curva dell'auto e di trazione in 
uscita. Situazioni in cui in passato non sempre la 
Ferrari eccelleva. 


Motore termico riprogettato 


Il V6 turbo ibrido è stato riprogettato ex novo. La 
Ferrari ha sfruttato il periodo di libertà prima del 
“congelamento” del propulsore per rifare comple- 
tamente la parte termica del V6. Da quest'anno si 
adotteranno nuove benzine con una componente 
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di etanolo del 10%; un primo passo verso le benzi- 
ne completamente sintetiche (cioé prive di carbo- 
nio) che potrebbero essere adottate quando cam- 
bierà il regolamento dei motori nel 2026. Ma quel 
10% di alcol crea problemi di combustione all'in- 
terno della camera di scoppio e di base fa perde- 
re almeno una ventina di cavalli di potenza al pro- 
pulsore. Per recuperare i cavalli persi, la Ferrari ha 
modificato pesantemente la testata cambiando il 
disegno delle camere di scoppio e della precame- 
ra, l'angolo delle valvole, il rapporto di compres- 
sione del motore e tanti altri particolari. Perciò il 
motore 066/7 è un propulsore solo apparentemen- 
te simile a quello 2021: in realtà è stato profon- 
damente rivisto. Anche perché la Ferrari, in vista 
del congelamento regolamentare che scatterà al- 
la prima gara, ha voluto introdurre ulteriori modifi- 
che che saranno poi ottimizzate nei mesi successi- 
vi ma che sono funzionali per rendere il V6 pronto 
per piccoli step di evoluzione nella gestione elet- 
tronica. Poco di nuovo sulla parte ibrida invece, 
che era stata rinnovata l'estate dello scorso anno 
con l'adozione di un impianto con tensione a 800 
volt per velocizzare il processo di carica/scarica 
dell'energia immagazzinata nella batteria. 
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Saranno state scelte tecniche azzeccate quelle del- 
la Ferrari? Per ora nessuno ha la risposta defini- 
tiva. Di certo il look della Rossa 2022 è veramen- 
te mozzafiato. Per merito anche della nuova tinta: 
un rosso più acceso, creato dal Centro Stile Ferra- 
ri. Molto simile al rosso scuro della Ferrari Daytona 
stradale che era stata lanciata due mesi fa. In pas- 
sato era la Philip Morris, storico sponsor della Fer- 
rari, che voleva a tutti i costi un rosso dalle sfuma- 
ture “aranciate”, quasi fluo, sulla monoposto per 
motivi televisivi. Adesso che lo sponsor di tabac- 
chi non c'è più, si è tornati al tradizionale rosso più 
carico, con le appendici alari non più bianche o co- 
lor carrozzeria, ma in nero carbonio. Un look rosso- 
nero che riporta alla mente la Ferrari 640 dell’epo- 
ca di Mansell e Prost. Sublime nei suoi colori e nel 
suo minimalismo. 

Grazie ai nuovi colori e a quel muso lungo e affila- 
to, la F1-75 appare davvero aggressiva e pronta a 
divorare gli avversari. Immaginiamo che a Mara- 
nello si siano fidati dei numeri e dei dati raccolti in 
galleria del vento per impostare un progetto fina- 
le così originale e diverso dalla concorrenza. Esse- 
re coraggiosi nella F.1 di oggi è una necessità se si 


vuole tornare al top. Quando insegui e devi recupe- 
rare competitività, devi sparigliare le carte. Pren- 
derti dei rischi. Azzardare qualcosa di innovativo. 
Non crogiolarti nella bambagia delle soluzioni con- 
venzionali. Il vantaggio di un nuovo regolamento 
aiuta ad osare di più. 


Ma la nuova Ferrari F1-75 andrà forte quanto è ap- 
pariscente? Soltanto la pista potrà dare il verdet- 
to definitivo. E non dovremo fidarci delle prime im- 
pressioni perché potrebbero essere falsate. Binotto 
per esempio ha tenuto a precisare che nel primo 
test a Barcellona, dal 23 al 25 febbraio, la Ferrari 
svolgerà semplici collaudi, non inseguirà assoluta- 
mente i crono. Cercherà soprattutto le correlazioni 
fra galleria del vento, simulatore circuito per capire 
se i dati calcolati in fabbrica sono simili a quelli che 
la pista fornirà agli ingegneri. Se la correlazione tra 
queste cifre sarà raggiunta, allora quello sì che rap- 
presenterà un primo successo. Perché si potranno 
simulare in fabbrica aggiornamenti e sviluppi tec- 
nici con la confortante sicurezza che essi funzione- 
ranno bene anche quando verranno messi su pista. 
Non è una cosa banale perché in passato, con la 
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UN PROGETTO SENZA COMPROMESSI 

Se c'è una considerazione che viene 
spontanea ammirando la nuova Ferrari, 

è che a Maranello non hanno fatto certo 

il compitino. Al contrario, hanno preso 

di petto il nuovo regolamento sfruttandolo 
come un'opportunità per soluzioni 

e stile al di là dei compromessi 


vecchia galleria del vento, spesso la Ferrari aveva 
scoperto suo malgrado che i dati positivi riscontra- 
ti a Maranello non corrispondevano con quelli poi 
rilevati sui circuiti. 

Binotto ha anche anticipato la strategia dei test: la 
F1-75 a Barcellona girerà sempre con medio carico 
di carburante e ai piloti sarà impedito di forzare il 
ritmo per cercare il limite nei tempi sul giro, proprio 
per non deconcentrarsi dal vero lavoro di messa a 
punto. Sono monoposto diverse che richiedono una 
guida differente; i piloti prima di spingere dovranno 
impratichirsi negli assetti e nel set up. I primi veri ri- 
scontri con gli avversari li vedremo invece nei secon- 
di test, quelli previsti dal 10 al 12 marzo in Bahrain 
perché su quel circuito si correrà il Gran Premio ap- 
pena quindici giorni dopo. Quindi tutte le squadre 
ne approfitteranno per cercare una messa a punto 
ottimale sia in assetto gara che in quello da qualifica. 
Ma un vero quadro dello stato di forma della Ferrari 
lo scopriremo soltanto nelle FP3 del GP Bahrain, il 19 
marzo alla vigilia della corsa. Lì, quando nessuno più 
si potrà nascondere perché i tatticismi non avranno 
più senso, allora sì che avremo un'idea precisa del 
livello di performance di ogni vettura. E capiremo 
a cosa potrà ambire quest'anno la Ferrari F1-75. 
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colpo dei soliti noti 


LA FERRARI F1-75 SI SEGNALA ANZITUTTO COME UN PROGETTO CORAGGIOSO, AGGRESSIVO 
E RICCO DI SPUNTI ORIGINALI E INTRAPRENDENTI. E QUESTO E UN GRAN PUNTO DI PARTENZA 


, ricorrere a im- di 


barazzanti show car riverniciate per l'occa- 

sione o alzare cortine fumogene, la Scude- 
ria Ferrari ha deciso di distinguersi dalla massa e 
giocare a carte scoperte già in sede di presenta- 
zione della F1-75, che in occasione della sua pri- 
ma uscita ufficiale ha subito mostrato il suo spi- 
rito, il suo cuore e la sua personalità. Nelle sue 
forme, la nuova monoposto della Casa del Cavalli- 
no è in netta discontinuità se paragonata a quan- 
to le squadre rivali ci hanno mostrato finora. Se i 
tecnici della concorrenza hanno preso una stra- 
da, a Maranello ne hanno scelto un'altra predili- 
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gendo un'interpretazione del nuovo regolamento 
tecnico spregiudicata, priva di preconcetti e gui- 
data dall'obiettivo di massimizzare la performan- 
ce partendo dalla componente aerodinamica e da 
una power-unit spremuta al massimo prima del 
freezing quadriennale imposto dal regolamento. 


Mattia Binotto, visibilmente emozionato e appas- 
sionato nel corso della presentazione, ha spiegato 
di aver chiesto ai suoi ingegneri di non sviluppare 
nulla di preesistente alla luce delle nuove regole, 
ma di resettare gran parte delle esperienze pas- 


sate per dedicarsi, a mente aperta, a qualcosa di 
innovativo, coraggioso e radicale. Facendo prove 
in varie direzioni per non lasciare nulla al caso e 
basandosi sulle competenze acquisite e sui nuovi 
strumenti che la Scuderia Ferrari ha messo loro a 
disposizione, come il nuovo simulatore e la galle- 
ria del vento. Si tratta di un chiaro atto di fede nei 
confronti dei suoi uomini che hanno avuto una cre- 
scita interna all'azienda e nei quali ripone una to- 
tale fiducia ed una scelta che certamente compor- 
ta dei rischi, ai quali si è inevitabilmente esposti 
quando si compiono delle scelte meno convenzio- 
nali rispetto alla concorrenza. Ma se la decisione 
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Il presidente John Elkann 
si stringe a Binotto, 
ai piloti e ai tecnici 

per suggellare questo 
importante momento 
di reazione e orgoglio 
della Ferrari in chiave 
2022, grazie alla F1-75 


di osare è conseguenza della consapevolezza dei 
propri mezzi e del limite entro il quale ci si può 
spingere, ecco che allora il rischio diventa più che 
giustificato e legittima le aspettative di un ade- 
guato ritorno in termini di risultati e soddisfazioni. 


Sarà solo la pista, prima quella di Fiorano per una 
breve demo all'indomani della presentazione, poi 
il filming day in occasione della prima tre giorni 
di test a Montmelò a fornire le prime indicazioni, 
anche se mai come quest'anno la parola pazien- 
za, prima di formulare qualsiasi giudizio, è d'obbli- 
go, visto che andranno mappate e capite le nuove 
macchine prima di pensare di lavorare sulle per- 
formance, delle quali non avremo dati degni di 
considerazione fino al primo turno di qualifiche in 
Bahrain, quando ci saranno i primi punti in gioco 
e le squadre cercheranno di monetizzare il lavoro 
fatto fino a quel punto. Ma per avere un sentore 
dei valori in campo, serviranno almeno cinque o 
sei gare e non è detto che chi partirà di scatto, poi 
non ne paghi il prezzo a metà percorso. 


Ci sono due anni di ricerca, progettazione e svi- 
luppo alle spalle della F1-75. Per stessa ammis- 
sione di Binotto l'introduzione del regolamento fi- 
nanziario, che ha stretto i cordoni della borsa nel 
2021 e li stringerà ulteriormente quest'anno ed il 
prossimo, ha imposto delle scelte, che sono state 
quelle di rinunciare allo sviluppo della SF21 per 
concentrarsi esclusivamente sulla sua erede, che 
ha il chiaro obiettivo di riportare la Casa del Ca- 
vallino in lotta per la vittoria dei Gran Premi, pri- 
mo passo per rientrare nella corsa al titolo iridato. 
Il 2021 ha mostrato che il gruppo, nonostante i nu- 
merosi caveat, è riuscito a raggiungere gli obiet- 
tivi di tornare a rivestire il ruolo di terza forza nel 
mondiale, di mostrare una evidente crescita e di 
costituire solide basi per la stagione dell'atteso ri- 
lancio. Binotto si è dichiarato orgoglioso per il la- 
voro svolto, Leclerc e Sainz non vedono l'ora di sa- 
lire in macchina per dare il loro contributo. Dalle 
parole del numero uno della Ferrari John Elkann 
a quelle degli ingegneri che hanno spiegato i pas- 
si compiuti della Rossa abbiamo colto fiducia, de- 
terminazione e voglia di tornare ad essere prota- 
gonisti e guardare, finalmente tutti dall'alto. Con 
l'auspicio che, questa volta, siano stati proprio i 
tecnici di Maranello a prendere la strada giusta. 


sì gloca tutto 


IL GRANDE CAPO DELLA ROSSA IN F.1 CREDE PROFONDAMENTE 
NELLA NUOVA ARMA PER RIVITALIZZARE IL CAVALLINO, 
GRAZIE ANCHE Al SUOI DUE GIOIELLI... 


nelle 
parole di Mattia Binotto che, come da tra- 
dizione, si è concesso ad un vero e proprio 
fuoco incrociato di domande da parte della stam- 
pa estera ed italiana al termine della cerimonia 
di presentazione della nuova monoposto. Il Te- 
am Principal nato a Losanna si è soffermato sul- 
lo spirito innovativo che ispirato la nuova F1-75,s 
che appare assai meno convenzionale rispetto alle 
monoposto recentemente presentati dalle squa- 
dre avversarie. Binotto ha spiegato che i suoi tec- 
nici hanno dato priorità all'aspetto aerodinamico, 
hanno messo il massimo effort nella rifinitura della 
power-unit, che subirà un freezing regolamenta- 
re quadriennale dopo la prima corsa della stagio- 
ne, lavorando liberi da ogni preconcetto derivante 
dal passato e interpretando il nuovo regolamento 
come un'opportunità di rimettere tutto in discus- 
sione con l'obiettivo di ottimizzare il rendimento 
di ogni singolo elemento della monoposto. Gli in- 
gegneri della Casa di Maranello non hanno sem- 
plicemente sviluppato la precedente monoposto 
alla luce delle nuove regole, ma hanno sperimen- 
tato soluzioni anche contrastanti prima di arriva- 
re alle scelte di progettazione della nuova vettura. 
Nonostante la F1-75 sia una monoposto radicale e 
coraggiosa nelle sue scelte tecniche, Binotto non 
vede rischi alla luce della qualità dei suoi uomini, 
dei mezzi a disposizione e del lavoro svolto. Il fo- 
cus dedicato alle attività giornaliere tiene Binot- 
to al riparo dalla pressione e dalle aspettative che 
naturalmente ruotano sulla sua squadra. Il Team 
Principal della Casa del Cavallino si è anche sof- 
fermato sui prossimi passi da compiere con la nuo- 
va monoposto, che saranno dedicati ad un lavo- 
ro di mappatura, comprensione, apprendimento e 
verifica della correlazione con i dati della galleria 
del vento e del simulatore prima di concentrarsi 
sull’estrazione della performance. Secondo l'inge- 
gnere reggiano, serviranno almeno cinque o sei 
Gran Premi alle squadre prima di assestarsi, e chi 
è davanti ad inizio stagione non è affatto scontato 
che lo sarà anche alla fine. 
- Che programma avete dopo la breve demo di 
Fiorano? 


MATTIA BINOTTO 
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call 


«Su una sezione della pista di casa avremo una de- 
mo di quindici chilometri. Sara la prima e unica pre- 
sa di contatto con la pista prima di raggiungere la 
sede della prima sessione di test stagionali. Il ven- 
tidue febbraio ci sarà il filming day, che prevede la 
copertura di una distanza di cento chilometri, pri- 
ma di entrare nella prima giornata di prove collet- 
tive. Queste macchine sono molto diverse da quel- 
le che avevamo in passato, nella loro concezione, 
nella parte aerodinamica. La metodologia di lavo- 
ro sul set-up è diversa. I piloti dovranno guidare e 
adattarsi al nuovo comportamento della monopo- 
sto. Serviranno molti giri per conoscere e imparare 
il comportamento della macchina, e questo non sa- 
tà possibile dopo aver svolto un singolo test, prima 
di iniziare a lavorare sulla performance. Serviran- 
no alcune corse per comprendere adeguatamente il 
potenziale delle nuove macchine e estrarne la per- 
formance. Solo successivamente vedremo qualche 
sviluppo, ma che non sarà rilevante perché siamo 
ancora all’inizio del processo prima servirà mappa- 
re, capire e imparare come funziona la macchina. 


- Come tieni a bada la pressione data dalle aspet- 
tative che ci sono sulla nuova macchina? 

«Saper gestire la pressione consente di rimanere 
focalizzati su quello che si sta facendo. Penso che 
siamo talmente presi nel nostro lavoro che non ci 
accorgiamo nemmeno della pressione che ci ruo- 
ta attorno. Almeno, questo è il modo in cui io vivo 
questa situazione. Mi sento responsabile, perché 
se non riusciamo a vincere sarà un insuccesso per 
la Ferrari. È molto importante per la nostra squa- 
dra tornare ad essere competitiva ed è da molto 
tempo che affermiamo che per noi il 2022 offre la 
migliore opportunità per farlo. Sarà una stagione 
importante. C'è stato un grosso sforzo da parte 
della squadra nel progettare la nuova monoposto, 
nel lavoro di sviluppo e, onestamente, sono orgo- 
glioso per come ho visto il team lavorare, con co- 
esione e determinazione. Non considero l'ipotesi 
di un fallimento, non ci sarebbe motivo per farlo. 
Penso solo che dobbiamo restare concentrati per 
dare il meglio di noi, per alzare l’asticella e avere 
un buon inizio di stagione». 
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Mattia Binotto stringe 

a sé Carlos Sainz e Charles 
Leclerc, tutti galvanizzati 
dall'arrivo della Ferrari 
F1-75, l'arma 

che tutti aspettavano 

per tornare finalmente 

a lottare al vertice 
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- Si è parlato molto di innovazione in merito alla 
F1-75. Avete realizzato una monoposto più radi- 
cale nelle scelte tecniche rispetto ai vostri com- 
petitor. Ti spaventa questa cosa? 

«Penso che per noi fosse molto importante essere 
“open minded” nel nostro approccio, essere innova- 
tivi e con la mente aperta a soluzioni inedite. Non vo- 
levamo mantenere i concetti di base delle macchine 
precedenti adattandoli alle nuove regole. Abbiamo 
vissuto il cambiamento come una ripartenza da af- 
frontare senza preconcetti, cercando di capire sem- 
plicemente cosa fare per migliorarci sotto l'aspetto 
della aerodinamica e della performance complessiva 
della macchina. Quando abbiamo progettato e svi- 
luppato la nuova monoposto ci siamo fatti guidare 
dall'aspetto aerodinamico e tutte le scelte meccani- 
che sono state una conseguenza. Il packaging del 
nuovo motore rispetta scelte aerodinamiche. Siamo 
andati nella galleria del vento sin dall'inizio e abbia- 
mo valutato tutte le possibili direzioni da seguire pri- 
ma di compiere le nostre scelte. Abbiamo privilegiato 
lesoluzionichegarantivanola massima performance. 


@V-Power 
VW VELA 


Greci 


Se guardate la macchina, vedete che abbiamo 
fatto delle scelte non convenzionali, innovative. 
Anche per quel che concerne la power unit abbiamo 
concentrato tutti i nostri sforzi nel design e nella ri- 
cerca della performance. Inoltre, abbiamo una nuo- 
va benzina con il 10 per cento di etanolo che può 
fornire un'opportunità in quanto si rivede la com- 
bustione stessa. La power-unit ed il sistema interno 
di combustione hanno delle importanti innovazioni 
rispetto al passato in termini di design, si tratta di 
elementi non visibili dall'esterno. Penso che, in ge- 
nerale, questa monoposto abbia tanti elementi in- 
novativi che non dipendono solo dal cambiamento 
regolamentare, ma soprattutto sono il risultato del 
nostro approccio. Non sono preoccupato o nervoso 
in questo momento perché la squadra è migliorata 
rispetto al passato e ha sviluppato delle capacità, 
una metodologia di lavoro ed un talento che mi ren- 
dono sereno. Non sono spaventato del cambiamen- 
to e delle scelte compiute perché conosco la qualità, 
e la capacità, che sono alla base della realizzazione 
della nuova macchina». 

- Andy Green direttore tecnico della Aston Martin, 
ha affermato di avere lasciato una certa flessibili- 
tà nella sua nuova monoposto in modo da poter es- 
sere reattivo alla necessità di un cambiamento nel 
caso fosse necessario. Anche la F1-75 ha margine 
di intervento sotto questo punto di vista? 

«Ogni team nel realizzare la sua macchina ha un 
determinato livello di flessibilità. Penso che quello 
che faremo ad inizio stagione sia guardare alle al- 
tre monoposto per capire i concetti che hanno scel- 
to e se ci sono squadre che hanno preso direzioni 
diverse dalle nostre. Anche noi abbiamo flessibili- 
tà nel bodywork, dove il regolamento lo concede. Il 
regolamento è molto stringente sulle ali anteriori, 
sul muso, ma c'è più libertà a livello di carrozzeria. 
Il modo in cui abbiamo collocato la nostra power- 
unit penso ci lasci della libertà in futuro se capissi- 
mo che ci sono valide alternative». 


Yrecorrone 


La nuova Ferrari vista 
di lato mostra 
il gran lavoro fatto a livello 
di fiancate e la cura 
estrema nella 
miniaturizzazione 
del posteriore, tanto 
da rendere la F1-75 una 
delle monoposto più 
originali e interessanti 
nella nuova generazione 
turboibdrida 
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brembo 


- Pensi che il nuovo regolamento offra realmen- 
te a un numero maggiore di squadre di puntare 
al titolo? 

«Prima o poi tutte le squadre troveranno l’interpre- 
tazione corretta del nuovo regolamento e ci saran- 
no più team rispetto al passato in grado di vincere. 
Si ridurrà il gap e aumenterà la competizione. Spero 
che ci saranno diversi vincitori, in rappresentanza di 
diversi team, in futuro». 

- Quali sono gli obiettivi della Scuderia Ferrari 
per il 2022? 

«Come prima cosa, abbiamo una chiara ambizio- 
ne che è quella di tornare ad essere campioni del 
mondo. Ma sappiamo bene quanto è stato difficile 
nel recente passato colmare il gap dai migliori. Al- 
la fine dell’anno scorso, la nostra distanza dai primi 
era ancora rilevante. Per il 2022 il nostro obiettivo è 
tornare ad essere competitivi, il che significa essere 
in grado di vincere delle corse. In questo momento, 
questo è il modo in cui vediamo le cose e saremmo 
contenti di tornare al successo». 

- Qual è il tuo rapporto con il nuovo CEO Bene- 
detto Vigna? 

«Penso che il nostro amministratore delegato stia 
facendo molto bene e sia molto focalizzato sul suo 
lavoro. È molto curioso e capisce tutto molto in fret- 
ta, sempre al corrente e informato su tutto quel- 
lo che accade nella squadra impegnata in Formu- 
la Uno. È di grande supporto per me e per il team. 
Lui ha una visione di insieme di tutto il mondo del- 
la Ferrari e, dopo solo sei mesi, è già un riferimento 
e un supporto per tutti». 

- Che innovazioni sono state fatte sulla power 
unit? 

«Da quest'anno c’è una benzina diversa, con il die- 
ci per cento di etanolo, che comporta una perdita di 
venti cavalli. Era fondamentale svilupparlo, per re- 
cuperare i cavalli persi. Abbiamo rivisto la camera di 
scoppio ed il motore in tutti i suoi aspetti: gli angoli 
delle valvole, le compressioni. Il tutto con l’obiettivo 
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di rendere più efficiente la combustione. La svilup- 
po della parte ibrida lo avevamo già iniziato l'anno 
scorso, portando uno sviluppo nella seconda parte 
della stagione. Nei mesi invernali abbiamo conti- 
nuato a lavorare nella stessa direzione e cercato di 
ottimizzare quanto avevamo iniziato a sviluppare. 
La power unit in sé rappresenta un'importante in- 
novazione perché, dopo la prima corsa del mondia- 
le, è previsto un freezing quadriennale. Era quindi 
una priorità assoluta raggiungere, subito, la massi- 
ma prestazione. Per quel che concerne il packaging 
e l'architettura abbiamo lavorato per ridurre gli in- 
gombri e avere una struttura flessibile nel gestire le 
forme esterne». 

- Per quel che concerne la F1-75, quali sono i pia- 
ni di lavoro da svolgere prima di concentrarsi sul- 
la performance? 

«Queste macchine sono molto diverse rispetto al 
passato. Sono differenti per come si genera la pre- 
stazione, nella definizione dell’assetto, nel bilancia- 
mento e nelle sospensioni. Avremo solo sei giorni di 
test prima di iniziare la nuova stagione. Dedichere- 
mo questi primi giorni per cercare di capire gli aspet- 
ti generali delle nuove vetture. A Barcellona, nei pri- 
mi tre giorni, non baderemo alla performance, ma 
cercheremo di capire il comportamento delle mono- 
posto nel suo insieme e la correlazione dei dati rac- 
colti in pista rispetto ai riscontri avuti nella galleria 
delvento e alsimulatore. Avere una buona base, sot- 
to questo punto di vista, è fondamentale alla luce dei 
prossimi sviluppi, che avranno un effetto immedia- 
to. A Montmelò, i piloti non cercheranno di spingere 
al massimo, né gireremo con poca benzina. La prio- 
rità sarà di capire il comportamento della macchina 
nelle varie condizioni, con altezza da terra differen- 
te, angoli flap dell'ala anteriore diversi. Cercheremo 
di variare le condizioni della vettura e valutare la 
correlazione con gli strumenti che abbiamo a casa. 
In Bahrain, invece, cercheremo sicuramente un po’ 
di più la prestazione in vista del primo fine settima- 
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na di gara. Spingeremo di più ed i piloti cercheranno 
di adattarsi in fretta alla nuova macchina per trova- 
re la prestazione. Penso che serviranno almeno cin- 
que o sei gare prima di assestarci. Ci sarà molto da 
imparare sulla vettura, ma anche sulle gomme. Que- 
sto processo rappresenta un vero sviluppo. I miglio- 
ramenti fatti sulla macchina nelle prime uscite sa- 
ranno un tema fondamentale per poi elevare il livello 
di performance nel corso della stagione. I piloti valu- 
teranno diversi stili di guida per estrarre il massimo 
della macchina. Questi saranno i test più importan- 
ti degli ultimi anni. Ci saranno macchine veloci ad 
inizio stagione, che poi non lo saranno più alla fine». 
- Il nuovo regolamento tecnico ha il chiaro obiet- 
tivo di favorire i sorpassi attraverso la riduzione 
delle turbolenze. Pensi che sarà così? 

«Penso che dobbiamo soltanto attendere il riscontro 
della pista, fino ad ora abbiamo soltanto i riscontri 
del simulatore e della galleria del vento. È difficile 
esprimere un'opinione con i dati che abbiamo fino- 
ra. Le nuove monoposto creano ancora un livello ele- 
vato di carico e performance. Per questo motivo, non 
mi aspetto dei grandi cambiamenti rispetto agli ul- 
timi anni, ma potrei sbagliarmi. Solo la pista potrà 
dare la risposta, ci sono ancora solo poche settima- 
ne prima che inizi la stagione. 

- Il progetto e gli sviluppi sono stati influenzati 
dal regolamento finanziario? 

«Sì, certamente. L'anno scorso abbiamo sacrificato 
lo sviluppo della monoposto del 2021 a vantaggio di 
quella di quest'anno. Senza budget cap, avremmo 
sviluppato entrambe. Sicuramente, quindi, il rego- 
lamento finanziario ha influito sulle nostre scelte in 
passato e lo farà ancora, anche perché quest'anno si 
è ridotto rispetto a dodici mesi fa e nel 2023 è previ- 
sto un altro giro di vite. Ci saranno parti della mac- 
china del 2022 che saranno congelate visto che non 
potremo permetterci finanziariamente di sviluppar- 
le anche per la stagione successiva. Queste sono 
scelte che dovremo fare già nelle prossime settima- 


ne. Sarà importante capire in fretta quanto di buono 
tenere della macchina del 2022 in vista del mondiale 
seguente e quanto invece andrà cambiato». 

- Fino ad ora abbiamo visto differenti interpreta- 
zioni, da parte dei team, del nuovo regolamento. 
Te lo aspettavi? 

«Penso che prima poi le squadre convergeranno nel- 
le loro scelte tecniche in termini di forme e presta- 
zioni. Il regolamento ha un punto di ottimizzazione 
al quale tutti tenderanno. Le macchine sono diver- 
se soprattutto nella parte centrale, dove c'è più pos- 
sibilità di azione. Sono rimasto sorpreso nella diffe- 
renza nella carrozzeria, dove noi abbiamo fatto delle 
scelte meno convenzionali rispetto agli altri. Se ci so- 
no cose che potremo prendere dagli altri, lo faremo. 
Anche nella macchina che avete visto nel corso del- 
la presentazione abbiamo copiato un particolare di 
un’altra monoposto che è stata presentata qualche 
giorno prima (i.e. il doppio splitter sul fondo della 
Aston Martin)». 

- Qual è stato il concetto alla base della realizza- 
zione della nuova macchina? 

«Abbiamo voluto una macchina performante sotto 
l'aspetto aerodinamico. L'aerodinamica ha guidato 
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tutte le scelte meccaniche, come la geometria del- 
le sospensioni anteriori e posteriori, dove sono state 
fatte delle scelte estreme per aiutare la prestazione 
aerodinamica pura. Nelle fasi embrionali del proget- 
to abbiamo provato anche soluzioni opposte, senza 
farci condizionare dalle nostre esperienze passate e 
dalla consuetudine. Ci sono molte cose in disconti- 
nuità rispetto al passato. Le sospensioni sono mec- 
caniche e non più idrauliche e poi c’è la componente 
delle nuove dimensioni delle gomme, che tutto do- 
vremo capire. Abbiamo voluto realizzare una mo- 
noposto che non sia vincolata sulle scelte di assetto. 
Penso che la F1-75 sia una vettura coraggiosa, frut- 
to di una squadra che ha superato compatta tante 
difficoltà, insieme a inevitabili critiche, e ora ha fatto 
scelte coraggiose. Nel progettare la nuova macchi- 
na siamo partiti dalle nostre capacità e conoscenze 
e dagli strumenti a nostra disposizione come la gal- 
leria del vento, il simulatore e, soprattutto, le qualità 
dei nostri ingegneri e tecnici, con le loro competen- 
ze ed esperienze. Solo dopo le prime gare capiremo 
se gli altri sono stati più bravi di noi o meno. Siamo 
nel mezzo di un continuo processo di crescita e ap- 
prendimento». 


- La FIA ha appena preso delle decisioni impor- 
tanti in termini di rivisitazione della direzione 
gara. Cosa ne pensi? 

«Dal momento che siamo parte di tutte le discus- 
sioni con la Federazione e gli altri team, quanto 
accaduto non ci sorprende. Penso che si sia par- 
lato e analizzato oltre misura degli eventi di Abu 
Dhabi, per mesi. Il fatto che ci sia voluto tanto 
tempo per prendere delle decisioni significa che 
la materia era molto complessa e non c’era nul- 
la di ovvio. È difficile dire se quanto accaduto sia 
giusto o se sono stati fatti errori. Non c’è stata 
nessuna “lesson learned”. Quel che è certo è che 
quando vengono prese certe decisioni si è sotto- 
posti a una grandissima pressione. La comunica- 
zione tra i team e la direzione non aiuta. Penso 
che dobbiamo tutti credere completamente nella 
indipendenza della Federazione e nella sua capa- 
cità di prendere le giuste decisioni. Sotto questo 
punto di vista non possiamo fare altro che forni- 
re il nostro supporto del nuovo chairman e della 
FIA. Come Ferrari vogliamo collaborare per mi- 
gliorare costantemente l’ambiente in cui ci con- 
frontiamo». 


È nel frontale 

che la F1-75 

dà esteticamente 
il meglio di sé, 
mostrando linee 
armoniose ed 
anche accattivanti, 
dalle quali spicca 
il caratteristico 
muso a pallottola 
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oncomitanza 
che insospettisce 


LE DECISIONI DELLA FIA ANNUNCIATE NELLO 
STESSO MOMENTO IN CUI LA FERRARI LANCIAVA 
LA F1-75. NESSUN ATTACCO: SOLO SCIATTERIA 


iovedì 17 febbraio ore 14.11 CET: dopo una 

breve introduzione, la Ferrari mostra la F1-75. 
Giovedì 17 febbraio ore 14.11 CET: il presidente fe- 
derale Mohammed Ben Sulayem appare per la pri- 
ma volta in forma pubblica e con un video sui social, 
come si usa ora, annuncia la giubilazione di Masi e 
la nuova struttura con VAR in remoto. 
Sconcerto. 
Prima ipotesi: è stato un attacco alla Ferrari. Lo ve- 
di? Siccome l’Italia non ha votato per lui ma per l'al- 
tro candidato alla presidenza Graham Stoker (inve- 
ro evanescente nel suo programma elettorale), Ben 
Sulayem ha già fatto sparire l’Italia da ogni com- 
missione sportiva (però tranquilli: c'è lo Sri Lanka) 
e adesso alza la voce e parla, o almeno cerca di par- 
lare, sopra alla Ferrari per rovinarle la giornata me- 
diaticamente più importante. 
Vista così la cosa, ilteorema starebbe anche in piedi. 
Seconda ipotesi: non sapeva Ben Sulayem, lui di- 
rettamente o chi per lui ai vertici- insomma formal- 
mente: la FIA non era al corrente — che proprio in 
quel momento la Ferrari stesse vivendo il momen- 
to sacro dello svelamento della nuova monoposto. 
Ma dai! Ma che vai a pensare? Ti sembra mai pos- 
sibile che... 
Terza ipotesi, variante della seconda: sì che lo sa- 
pevano ma si sono imbranati, hanno voluto a tutti 
i costi annunciare prima che la Mercedes presen- 
tasse la sua W13 (ciò che è avvenuto il giorno dopo, 
venerdì) e alla fine hanno pasticciato. 
Suvvia, pare verosimile. Figurati se gente di quel 
livello... 
Alla fine di tutto, dalle mura di Place de la Concorde 
ciraggiunge un borbottio imbarazzato. Ehm, non c'è 
stato nulla di intenzionale ma solo un po' di precipi- 
tazione per il desiderio di rendere pubblica la cosa al 
più presto. E dalle mura di Maranello giungono se- 
gnali di conferma. La Ferrari avrebbe chiesto spie- 
gazioni e a qualche colpo di tosse sarebbero segui- 
te delle scuse, tali da poter chiudere lì la questione. 
Dunque non c'è stato alcun complotto, non è stato 
unattacco: par di capire sia stata solo sciatteria. Che 
francamente non ci spaventa meno della cattiveria. 
Rimane poi il fatto che questi primi cento giorni 
del neo-presidente siano stati (finora) trapuntati di 
gaffe: questa mancanza di tempismo, la promessa/ 
minaccia di sanzioni a Lewis Hamilton per aver di- 
sertato il Gala federale di premiazione dei campioni 
(punizione evaporata nel nulla, ché evidentemente 
non era una gran trovata), la negazione di ogni tra- 


GRANDI NOVITA 
ALL'ORIZZONTE 


I primi chilometri 
della nuova Ferrari 
e l'assetto arbitrale 
della F.1 riveduto e corretto 
segnano due dei momenti 
più fondanti di questo inizio 
di stagione, nel segno 
del nuovo Presidente Fia 
Ben Sulayem 


sparenza (valore che evidentemente al nuovo corso 
non piace) nella cancellazione delle comunicazioni 
team-direzione di gara dalle dirette Tv. 

A questo punto, trattative come quella che aveva 
visto coinvolte la Red Bull e la direzione di gara nel 
Gp dell'Arabia Saudita — la famosa negoziazione 
sulle posizioni per la partenza - tornano completa- 
mente sotto il pelo dell'acqua. Ci si potrà aspettare 
di tutto, e di tutto sospettare. 

Anche più grave, nell'intempestivo annuncio urbi et 
orbi di MBS, è la mancanza di uno straccio di motiva- 
zione, laddove Jean Todt ci aveva abituati a comuni- 
cazioni accompagnate da dettagliatissime ricostru- 
zioni del processo decisionale, complete di contenuti 
e criteri di esecuzione. E invece niente: Masi è stato 
espulso in unariga, un formalissimo «gli verrà offerto 
un nuovo posto nella FIA» che equivale a un la-por- 
ta-è-quella. L'analisi di tutto quanto successo negli 
ultimi frenetici giri di Abu Dhabi aveva tenuto con- 
to, sulle prime, delle difficilissime condizioni — tem- 
po, pressione su più fronti, stress—in cui era matura- 
to l'errore di far sdoppiare solo i cinque frapposti fra 
Hamilton primo e Verstappen secondo. Poi però si è 
deciso di far pagare l'intero prezzo a Masi. 

Ora dovranno allinearsi la direzione di gara sui cir- 
cuiti e il VAR remoto in Svizzera, e al vertice di que- 
sta struttura così complessa e complicata non ci sarà 
più una persona, ma due che si alternano, Eduardo 
Freitas e Niels Wittich (tedesco, e lo credo che per 
Toto Wolff «è stata fatta una scelta giusta, ora abbia- 
mo due persone con molta esperienza ed è un bene. 
Sì, sono contento»). E i due, Freitas e Wittich, alter- 
nandosi sulla base dei loro impegni altrove dovran- 
no allineare le loro decisioni, pur nel legittimo tenta- 
tivo di mostrarsi uno migliore dell'altro. 

Cento giorni punteggiati di gaffe e inciampi. Poi ba- 
sta, per gentilezza. e 
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DIETRO LA DESTITUZIONE DEL RACE DIRECTOR DELLA F.1 E LA RIFORMA DEGLI ORGANI 
E DEI MECCANISMI ARBITRALI NON C'E SOLO IL FINALE CONTROVERSO DI ABU DHABI MA TUTTA 
UNA SERIE DI GIOCHI DI POTERE E SEGNALI IN CODICE CHE VANNO ANALIZZATI E CATALOGATI 


non c'è più. Perlomeno non 
è più al timone della direzione di gara dei Gp iri- 
dati e questa è la prima notizia. Poi c'è altro. A capo 
dei giudici della F.1 svettano ora Eduardo Freitas e 
Niels Wittich, a comporre una struttura decentra- 
lizzata, che si dividerà i compiti spettanti in prece- 
denza complessivamente a Masi stesso. 
Il nuovo Presidente della Fia Mohammed Ben Su- 
layem ha inoltre chiarito, all'interno di una dichia- 
razione ufficiale piuttosto lunga, confermando le 
indiscrezioni anticipate da Autosprint, anche che: 
«Per assistere il direttore di gara nel processo deci- 
sionale, sarà creata una Virtual Race Control Room. 
Come il Video Assistance Referee (VAR) nel calcio, 
sarà posizionato in uno degli Uffici FIA in funzione 
di backup, al di fuori dal circuito. In collegamento 


live con il direttore di gara della FIA F.1, aiuterà ad 
applicare il regolamento sportivo utilizzando i più 
moderni strumenti tecnologici». 

Inoltre saranno rimosse le comunicazioni radio du- 
rante la corsa, attualmente trasmesse in diretta da 
tutte le Tv, al fine di tutelare il direttore di gara da 
qualsiasi pressione dei rappresentanti dei team in 
veste di postulanti se non addirittura di protestatari. 
Eduardo Freitas è portoghese e proviene dal mon- 
diale WEC, dov'è stato race director dall'istituzio- 
ne del campionato nel 2012. Inoltre si è occupato 
anche dell'European Le Mans Series e dell'Asian 
Le Mans Series, sempre sotto l'egida del WEC, che 
poi significa stare sotto la potentissima Automobi- 
le Club de L'Ouest, ossia l'entità organizzatrice del- 
la 24 ore di Le Mans. 


Niels Wittich, invece, proviene direttamente dal 
DTM, dove era l’ultimo in linea di successione ri- 
spetto a Sven Stoppe e Roland Bruynseraede. 
Entrambi saranno supportati da Herbie Bash, che 
avrà il ruolo di senior advisor. 

Quanto a Masi, sarà appunto destinato ad altro in- 
carico ancora da definire, sempre all'interno della 
Federazione Internazionale: in ogni caso il suo tem- 
po all'interno del Circus è finito. 

Ben Sulayem nona caso ha detto: «Ho tratto le con- 
clusioni dall'analisi dettagliata degli eventi dell’ulti- 
mo Gran Premio di F.1 di Abu Dhabi e dalla stagio- 
ne 2021 ed è proprio da tutto ciò che è scaturita una 
profonda riforma dell’organizzazione della direzio- 
ne di gara, peraltro sostenuta all'unanimità dal CEO 
di E1 e dai direttori dei team». 

Ecco, appunto. Fin quii fatti. 

E ora l'interpretazione degli stessi. 

Davvero pensate che Michael Masi sia stato tolto 
(solo) peri fatti di Abu Dhabi? Sul serio: alcuni di voi 
sono disposti a credere che l'australiano in veste di 
genio del male abbia falsato il mondiale? 

Di più, magari del tutto sovvertito l'esito sportivo 
della corsa con animo truffaldino meritando perciò 
l'’eiezione eterna, la rimozione furibonda e il fuoco 
purificatore del nuovo Presidente Fia? 

Dai, questo accade nelle favole, in Ken il Guerrie- 
rooa fantabocce. 

Il Motorsport in particolare e la storia del potere in 
genere insegnano altre morali, direi. 

Ben Sulayem l’ha detto bello chiaro: tutto è scatu- 
rito dall'analisi dettagliata dei fatti di Abu Dhabi e 
della stagione 2021. Della serie: Masi di cavolate ne 
ha fatte ben altre. 

Aggiungoio, su tutte, l'orrenda pagliacciata di Spa, 
con Gp del Belgio 2021 corso per una manciata di 
minuti a centoventi all'ora e vinto dalla Safety-Car, 
è la peggiore, altroché. 

Anche perché se davvero Masi avesse assegnato un 
mondiale ad Abu Dhabi commettendo un errore tale 
da rendere radicalmente nulla la gara e la credibili- 
tà e la regolarità della stessa - con prove concrete a 
carico -, sarebbe stato rimosso non solo il direttore 
di gara ma pure il risultato, financo mesi dopo. Co- 
sa neanche lontanamente possibile dall'avverarsi. 
No. Quello che succede è ben altro e, peraltro, co- 
me anticipavo in un Bastian Contrario di poco tem- 
po fa, risponde alle logiche dello spoiling system. 
Ossia ogni volta che cambia chi comanda vengono 
rimossi i suoi uomini nei punti strategici. Tutto lì. 
Michael Masi è simbolo del potere di Jean Todt, 
Todt lo ha e l'avrebbe difeso fino alla morte perché 
questo è sempre stato lo stile di Todt. Ben Sulayem 
rappresenta tutt'un'altra cordata e la prima cosa 
che fa quando s’insedia è quella di dare un segna- 
le ben preciso, facendo a fette Masi e riformando 
struttura, filosofia e funzionamento della plancia 
arbitrale di comando di un Gran Premio. 

Hamilton, Wolff e la Mercedes non c'entrano nien- 
te. È il linguaggio del potere, questo. 

Significa: occhio, baby, adesso comando, sposto e 
metto chi voglio e si fa come dico io, right? 

Di più. I direttori di gara diventano due. L'organo da 
monocratico diventa collegiale, ossia bicipite. Ini- 


POTERE CHE VA 
POTERE CHE VIENE 


Jean Todt sorride, 
ma difficilmente 
è immaginabile una sua 
grande felicità per l'avvento 
alla Presidenza Fia 
di Ben Sulayem, 
molto amico di Bernie 
Ecclestone... 

I tre sono tutti nella stessa 
immagine ma a dividerli 
è un abisso quanto 
a concezioni 
sulla reggenza 
della Federazione 


zia l'era degli watchmen. I guardiani di loro stes- 
si. Come i consoli nell'antica Roma: due, così uno 
controlla l'altro, senza bisogno alcuno di dictator. 
Eppoi basta mercato delle vacche: quando si corre 
si corre, non si parla coi muretti. 

Quindi c'è la Var, a rendere ancor più corposo, ca- 
pillare e pure burocratizzato l'apparato della clas- 
se arbitrale. In altre parole, con tutto questo car- 
rozzone che si sta creando, non ci libereremo mai 
più dell'inflazione di provvedimenti, sanzioncine e 
indagini in corsa, perché, come recita un immorta- 
le principio del diritto amministrativo, l'organo fa 
la funzione. Se lo creo, poi l'organo stesso si deve 
muovere il più spesso possibile, sennò s'atrofizza. 
Bene. Non finisce qui. Il garante dei consoli, par- 
don, dei neo-direttori, è Herbie Blash, ultrasettan- 
tenne personaggio simbolo della Brabham di Eccle- 
stone e per anni e anni uomo Fia. 

Il che testimonia una volta di più quanto la presi- 
denza di Ben Sulayem sia vicinissima, debitrice, al- 
leata e amica di Bernie. Perché nel linguaggio del 
potere mettere Blash a fare da can da guardia - con 
rispetto parlando -, di due direttori messi al posto di 
Masi, vuol dire che Ecclestone sta ballando il twist 
su ciò che resta di quel che fu il potere di Todt. 

In fondo la storia è semplice: il Presidente Max Mo- 
sley fu fatto fuori dopo lo scandalo a luci rosse so- 
prattutto dal mancato appoggio della Rossa - e non 
solo da quello, certo - e con Bernie che l'aveva scari- 
cato. Per vendicarsi politicamente, Max girò voti ed 
endorsement verso Jean Todt che s'era appena se- 
parato dalla Ferrari non proprio amichevolmente. 
Da lì in poi per la Ferrari - del tutto casualmente, 
s'intende, guai mai pensare il contrario, siam gen- 
te di chiesa e timorata del parroco, del vescovo e di 
Nostro Signore, neh -, non è più successa una e una 
sola cosa positiva, o comunque mai una robina a fa- 
vore del Cavallino Rampante. 

Dai e dai, adesso un nobiluomo di cultura araba si 
prende il potere e dietro di lui torna a proiettarsi 
l'ombra del quasi 92enne Bernie. Ecco, così gira la 
boccia, altro che Abu Dhabi, tifo, polemiche da sta- 
dio e figurette del genere. 

Piuttosto, scuserete, ma vorrei andare anche oltre, 
perché un po' mi viene da ridere. 

Riassumo: in tutto il pianeta Terra, ci sono stati solo 
due campionati internazionali in cui sono accaduti 
casini, polemiche, pasticci e esiti controversi finan- 
co peggiori che in F.1. 

E questo a fine 2021 era appunto accaduto nel DTM 
e nel Wec: in Germania con lo scandaloso finale 
contro il ferrarista Lawson nei colori Red Bull, men- 
tre in Bahrain la Rossa fino all'ultimo ha rischiato 
di veder sfumare un trionfo meritatissimo per im- 
picci diciamo non troppo sportivi, anzi, per niente. 
Morale della favola, ad essere promossi in F.1, pen- 
sa te, sono proprio i due mossieri di questi cam- 
pionati. 

Come mettere di guardia ai puffi litigiosi Gargamel- 
la e la Birba? Vedremo. Zero pregiudizi, solo qual- 
che ragionevole e disincantata perplessità. 

State sintonizzati, insomma, perché il cartoon F.1, 
viste le premesse, promette nuovi e avvincenti svi- 
luppi. ® 


Argento 


col suo bel'thriller 


LA MERCEDES TORNA ALLA COLORAZIONE TRADIZIONALE E FA PAURA, GRAZIE ALLA W13 CHE PUNTA 
TUTTO SUL PRAGMATISMO E L'ACCURATEZZA DELLA REALIZZAZIONE, MA SENZA VOLI PINDARICI 


\ Fap diciotto febbraio, il giorno dopo 
la presentazione della F1-75 e della rimo- 
zione di Michael Masi, è arrivato anche il 

momento per la Mercedes di svelare la sua nuo- 
va monoposto, la W13. La vettura che dovrà di- 
fendere l'ottavo titolo consecutivo nella graduato- 
ria riservata ai Costruttori si è fatta attendere per 
una mezz'ora dopo l'inizio di un evento in moda- 
lità talk show architettato alla perfezione in ogni 
minimo dettaglio che ha visto alternarsi sotto i ri- 
flettori Toto Wolff, i due piloti, i tecnici di riferi- 
mento e gli junior del vivaio della Mercedes, tra i 
quali il nostro Andrea Kimi Antonelli che è parso 
molto spigliato e determinato nelle sue risposte. 
Ha avuto parecchio spazio nell'illustrare la nuova 
monoposto della squadra di Brackley il direttore 
tecnico Mike Elliott, che ha subito precisato che la 
nuova monoposto eredita solo il volante della pre- 
cedente e che la sua progettazione e realizzazio- 
ne non hanno subìto alcun ritardo nonostante la 
squadra inglese sia stata in lotta per entrambi i ti- 
toli iridati fino alla resa dei conti dello scorso metà 
dicembre a Yas Marina. La pluridecorata squadra 
diretta da Toto Wolff ha rispettato la roadmap pre- 
vista, riuscendo ad accendere i motori prima del- 
la fine dell'anno ed in netto anticipo rispetto alle 
esperienze delle precedenti stagioni. «I momenti 
in cui assembliamo la macchina e l’accendiamo so- 
no quelli che mi coinvolgono emotivamente di più 
ogni anno» ha confessato il team principal austria- 
co prima di lasciare la scena ai suoi uomini e tuf- 
farsi un una giornata piena di impegni, cominciata 
con una lunga intervista concessa ai media men- 
tre sullo sfondo si sentiva già echeggiare il motore 
della nuova monoposto che, come da abitudine, ha 
effettuato lo shake down sulla pista di casa a Sil- 
verstone, sede della presentazione. 


Ce 


” 


La pista bagnata, un vento fastidioso che ha avi- 
to l'effetto di alimentare lo spray alzato da un set 
di pneumatici wet dimostrativi ed un clima inver- 
nale hanno dunque fatto da cornice alle prime im- 
magini della monoposto inglese scattate sull'’im- 
pianto britannico, dove nel corso dei diciassette 
giri affrontati dal nuovo arrivato George Russell si 
è aperto uno squarcio di azzurro nel cielo che ha 
consentito ai raggi solari di splendere sulla livrea 
tornata argentea della monoposto inglese, che pur 
subisce delle contaminazioni di verde fluorescen- 
te e rosso vivo a causa dello spazio dedicato ai 
main sponsor. Per la prima volta dopo cinque sta- 
gioni non abbiamo visto Valtteri Bottas accanto a 
Hamilton. «Quando c'è del nuovo sangue ad ali- 
mentare le nostre forze è sempre qualcosa di mol- 


di Alessandro Gargantini to positivo» ha subito incalzato il sette volte irida- 


Facendo il paio alla Ferrari, 


Ma, al di là di questo la W13 


anche la Mercedes 
inaugura la seconda 
generazione delle F.1 
turboibride 
con una monoposto 
esteticamente più 
armoniosa e accattivante. 


promette d'avere tante altre 


frecce al suo arco 
per tornare davanti 
alla Red Bull 


to, che deve ancora farsi un'idea su come la stella 
ascendente di Russell cercherà di trovare spazio 
all'interno del garage della Mercedes. In Bahrain, 
nel novembre del 2020 sull'outer track del circui- 
to di Sakhir, il prodotto del vivaio diretto da Gwen 
Lagrue, che è anche il manager di Ocon, ha subito 
allargato i gomiti mettendo nell'angolo Bottas. Il 
finlandese, dopo aver siglato la pole position, si è 
ritrovato a fare da secondo anche al cadetto ingle- 
se, che avrebbe stravinto il Gran Premio senza un 
pasticcio in fase di cambio gomme. Russell ha mal 
digerito i fatti con la consapevolezza che quanto 
messo in mostra valesse anche più di una vittoria. 
L'inglese ha svolto il suo compito alla perfezione 
ed ora incassa gli interessi seduto accanto a Ha- 
milton, conscio che prima o poi il ragazzo di Nor- 
folk erediterà il suo testimone. Russell si è sempre 
dimostrato un ragazzo intelligente e maturo. Cer- 
tamente, nelle prime corse della stagione, starà al 
suo posto evitando incomprensioni ed attriti. Ma è 
inevitabile che prima o poi il suo profilo di vincito- 
re seriale e di maschio alfa verranno fuori e Wolff 
si troverà a gestire due prime donne in squadra. 
Non vi sono dubbi sul fatto che in tema di line-up 
quest'anno la Mercedes si sia rafforzata, che Rus- 
sell è potenzialmente più incisivo di Bottas, ma 
servirà un po' di lubrificante e di effort da parte di 
Wolff affinché regni la pace nel suo box. 


Anche se il titolo costruttori è stato archiviato, la 
W13 è vissuta dalla Mercedes come la strumento 
della rivincita. Con le nuove regole il team di Brac- 
kley e Brixworth vuole ribadire il suo predominio 
tecnico e limitare la sconfitta ad opera di Verstap- 
pen come un episodio di natura eccezionale nel 
mezzo di una transizione regolamentare nel quale 
è stato commesso l'errore di sottovalutare una ri- 
vale alla quale non possono essere concessi scon- 
ti come la Red Bull. La W13 è anche il mezzo per 
pulire una macchia e allontanare il dolore provo- 
cato dai fatti di Abu Dhabi quando ormai Hamilton 
aveva “distrutto la concorrenza” e si apprestava 
ad incassare il suo ottavo titolo iridato. Proprio nel 
momento in cui la Mercedes pensava di aver com- 
piuto la missione sono arrivati il crash di Latifi e le 
controverse scelte “compiute in trenta secondi” 
che secondo Wolff sono costate il mondiale. Ora 
che Masi è stato sollevato dal ruolo e sono state 
ristrutturate le procedure in sede di direzione ga- 
ra, Wolff si sente più sereno nell'affrontare una 
nuova sfida e mettere da parte un episodio che 
non potrà mai essere completamente superato e 
dimenticato. ® 


Uno shock 


che va superato 


SECONDO TOTO WOLFF: LA MERCEDES W13 È L'ARMA TOTALE DEL DOPO ABU DHABI 2021, EPISODIO 
SIMBOLO CHE SEGNA UN TRAUMA PER LA SQUADRA CHE ORA DEVE E VUOLE ANDARE OLTRE 


elle sue parole, Toto Wolff dichiarato di 
Ne superato, ma non dimenticato, il dram- 

ma di Abu Dhabi. La via e la Formula Uno 
vanno avanti e serve voltare pagina. Tuttavia, nel- 
lo sguardo e nelle riflessioni del Team Principal del- 
la Mercedes, che abbiamo incontrato in una video 
call a margine del lancio della W13, traspare anco- 
ra un profondo turbamento quando ritorna sui fatti 
che hanno deciso lo scorso mondiale. La chiacchie- 
rata con il cinquantenne austriaco non poteva che 
vertere principalmente sulla nuova monoposto con 
la quale la Casa della Stella punta a conquistare il 
nono titolo in sequenza tra i Costruttori, ma una 
serie di domande sull’epilogo stagionale, tornato 
d'estrema attualità con l'allontanamento di Masi e 
la ristrutturazione delle direzione gara e delle sue 
dinamiche decisionali, ha riportato Wolff su un te- 
ma doloroso che ha polarizzato l’attenzione, e cre- 
ato fronti contrastanti, nella breve pausa inverna- 
le. Wolff ha spiegato che ogni volta che a Brackley 
e Brixworth viene progettata e costruita una nuova 
monoposto, e la W13 non fa eccezione, il sentimen- 
to che prevale non è l'autocompiacimento, bensì lo 
scetticismo. Perché il numero uno della Mercedes 
in Formula Uno haben trasmesso ai suoi uomini uno 
spirito che porta a non accontentarsi mai di quanto 
fatto e, soprattutto, perché a decretare il successo 
di una monoposto è solo ed esclusivamente la pi- 
sta. Uno scetticismo che, secondo Wolff, è amplia- 
to dal momento storico che impone alle squadre 
di ripartire da zero con un regolamento nuovo di 


NI 
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La presenza del giovane 
e promettentissimo George 
Russell al posto di Valtteri 
Bottas non può che rendere 
più aggressiva 
la formazione Mercedes, 
con Lewis Hamilton sempre 
punta di diamante 
nel line-up di Toto Wolff 
per spremere il meglio 
dalla nuova arrivata W13 


Da 


zecca, che limita le ore che si possono dedicare al- 
lo sviluppo in maniera inversamente proporzionale 
all'ordine di arrivo nel precedente e mondiale e, co- 
sa non meno importante, è condizionato dell’intro- 
duzione del regolamento finanziario che per il 2022 
pone un tetto di spesa di centoquaranta milioni di 
dollari, cinque in meno rispetto a dodici mesi prima 
nonostante l'inflazione sia ora schizzata al cinque 
per cento. Per questi motivi, Wolff si è detto pron- 
to ad attendersi qualsiasi sorpresa all'esordio sta- 
gionale, quando ci saranno i primi punti in palio e 
le squadre cominceranno a fare sul serio. Chi avrà 
idee geniali, come accadde nel 2009 con il doppio 
diffusore della Brown Gp, si potrà improvvisamen- 
te ritrovare davanti. In merito alla decisione del- 
la FIA di allontanare Masi sostituendolo da Freitas 
e Wittich (il famoso commissario di gara che fer- 
mò la terza corsa nella Euro F3 a Monza per i trop- 
pi incidenti nel 2015, quando, nel giro di poche ore 
si ribaltarono Stroll, Beretta e Grenhagen), adiuva- 
ti da un consiglio, Wolff si è detto convinto che sia 
un passo importante per evitare che decisioni con- 
trastanti e “prese in mezzo minuto” condizionino 
l'esito di un mondiale. Le scelte della FIA aiutano 
Wolff ad accantonare la delusione e l'amarezza di 
Yas Marina e guardare avanti, forte di un Hamilton 
più motivato che mai e di un Russell che certamen- 
te va a rafforzare il suo line-up. Anche se servirà un 
po' di attenzione per evitare che la presente e la fu- 
tura stella della Mercedes facciano scintille, provo- 
cando un cortocircuito. 

- Il fatto di competere fino alla fine nella lotta nel- 
la scorsa stagione ha avuto degli impatti sull’ef- 
fort dedicato alla W13? 

«No, ve lo assicuro. Non ci sono stati problemi nel ri- 
spettare i piani di progettazione e realizzazione del- 
la nuova macchina in conseguenza del fatto che fos- 
simo in lotta per entrambi i titoli sino alla fine. Sin 
dall'inizio della scorsa stagione avevamo mappato 
bene le azioni e le priorità. Abbiamo perfettamen- 
te rispettato il nostro calendario terminando la re- 
alizzazione della nostra macchina lo scorso dicem- 
bre, cosa che non avevamo mai fatto in passato. Ma 
questo non è certamente una garanzia di successo. 
Ora dobbiamo vedere se a Barcellona ed in Bahrain, 
dove incontreremo delle condizioni più rappresen- 
tative, la macchina andrà come ci attendiamo. Sia- 
mo positivi in questo momento, ma non c’è letteral- 
mente nulla di scontato». 

- Quali sono state le sfide maggiori nella realizza- 
zione della W13 e cosa ne pensi della F1-75, che 
appare molto innovativa nella sua concezione? 
«La possibilità di usufruire di un numero maggiore 
di ore spendibili in galleria del vento è certamen- 
te qualcosa che dovete considerare e che ha svolto 
un ruolo importante nella fase di ricerca e sviluppo 
legate alla nuova monoposto. Il vantaggio di finire 
sesti nel mondiale 2020 ha permesso alla Scuderia 
Ferrari di avere un vantaggio in termini di svilup- 
po (ore in galleria del vento e CFD) che possiamo 
stimare un due decimi di secondo. Ma queste sono 
egole che abbiamo accettato e adottato. È giu- 
sto Stimolare la competizione. Vedremo solo in pi- 
sta irispettivi livelli di competitività. Personalmen- 
te, non mi sento di sottovalutare nessuna squadra. 


Qualcuno potrebbe aver colto l'opportunità del 
cambio regolamentare e aver interpretato al me- 
glio il nuovo set di regole traendone un vantaggio 
tale da riuscire a scalare rapidamente la classifica 
e in modo inatteso. All’inizio della stagione, ci sa- 
ranno delle differenze che poi si livelleranno. L'ab- 
biamo visto nel 2009 con il doppio diffusore, un'in- 
novazione in grado di cambiare le regole del gioco e 
distribuire grossi vantaggi. Ad inizio stagione, tut- 
ti potrebbero potenzialmente trovarsi in una situa- 
zione di vantaggio e chi ha interpretato meglio le 
nuove regole potrebbe ritrovarsi con un grande be- 
neficio. Potrebbero davvero esserci grosse sorprese 
sotto questo aspetto». 

- Quanto ha influito l'introduzione del budget 
cap sulla fase di progettazione e realizzazione 
della W13? 

«È stato difficile ristrutturare la squadra in modo da 
gestire la riduzione del budget a disposizione, ora 
fissato a 140 milioni di dollari americani, e le attivi- 
tà da svolgere in termini di ricerca e sviluppo. Tenen- 
te presente che la Mercedes ha avuto a disposizio- 
ne il numero di ora spendibili nella galleria del vento 
ed ha dovuto sopperire anche a questa limitazione. 
Questo, soprattutto in un periodo di alta inflazione 
che non comporta un semplice taglio di 5 milioni ri- 
spetto all'anno scorso, ma che ha un effetto di di- 
mensioni ben più ampie. Non è possibile nemmeno 
ritenere il personale alzando i salari. Dobbiamo fare 
scelte drastiche nelle nostre strategie e decidere co- 
sa sacrificare. Per le grandi squadre, il modo di ope- 
rare è cambiato tantissimo». 

- Il regolamento finanziario impone un tetto al 
limite delle vostre spese e impone di fare delle 
scelte. Se la vettura si rivelasse sbagliata nei suoi 
fondamentali, ci sarebbe margine di intervento a 
stagione in corso? 

«Non si possono cambiare facilmente dei concet- 
ti tecnici una volta che si sceglie una certa filosofia 
nel costruire la macchina. Sotto questo punto di vi- 
sta, il budget cap rende molto difficile intervenire su- 
gli aspetti che sono alla base della realizzazione della 
macchina. Si possono pianificare aggiornamenti sele- 
zionati, ma siamo molto limitati nel fare cose creative 
e cambiare radicalmente la macchina. Sarebbe certa- 
mente un grosso problema ritrovarci con una macchi- 
na che non va nei suoi principi fondamentali». 


- Il nuovo concetto di monoposto introdotto nel 
2022 servirà a rendere le corse più avvincenti? 
«Onestamente, in questo momento non ho idea, non 
ho una risposta. Dal punto di vista aerodinamico, le 
macchine sono fondamentalmente diverse da quan- 
to abbiamo conosciuto finora. Sono quando inizie- 
remo a gareggiare potremo capire gli effetti delle 
nuove regole sullo show e se chi pensava che sareb- 
be stato più semplice superare ha ragione o meno. 
Adesso è presto per dirlo». 

- Qual è la tua opinione in merito alla decisione 
della FIA di rimuovere Michael Masi dal ruolo di 
direttore di gara e rafforzare e strutturare meglio 
i meccanismi e le procedure della direzione gara? 
«Penso che siano state prese le decisioni giuste e sono 
ottimista in merito ai cambiamenti che sono stati im- 
plementati. Il lavoro del direttore di gara non è certa- 
mente semplice. Ora abbiamo due persone (Eduardo 
Freitas e Niels Wittich, assistiti da Herbie Blash, per 
anni vice di Whiting, e da una nuova sala di control- 
lo) esperte nel ruolo, ma ciò non basterebbe se non ci 
fosse una robusta struttura che li supporta. Avendo 
agito su entrambi i fronti, credo che la Federazione 
edilnuovo Presidente abbiano lavorato bene. Ora c’è 
una stanza di controllo remoto che darà ai direttori i 
giusti input rendendo il processo decisionale più sem- 
plice ed evitando che la direzione gara si esponga di- 
rettamente in maniera eccessiva. Credo che negli ul- 
timi due anni ci siano state troppe interpretazioni free 
style delle regole. Ora sono contento perché il proces- 
so è cambiato, è più strutturato e funzionerà meglio». 
- Dopo la finale di Abu Dhabi, Hamilton aveva 
espresso la volontà di staccare la spina per un po' 
di tempo. Ora è tornato al suo posto. In che condi- 
zioni psicologiche e fisiche lo hai ritrovato? 
«Penso che quello che ha fatto sia stato assoluta- 
mente corretto. Si è tenuto fuori dal giro, dal micro- 
cosmo della Formula Uno, per un po’ di settimane. 
Fare un passo di lato e staccarsi completamente dai 
social gli ha permesso di ricaricarsi e tornare con en- 
tusiasmo. Lewis è molto positivo e determinato. An- 
cora una volta, le avversità che gli sono state river- 
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sate contro lo renderanno ancora più forte. Lewis è 
in modalità attacco». 

- C'è una relazione tra la decisione della Merce- 
des di rinunciare ad appellarsi dopo i fatti di Abu 
Dhabi e la rimozione di Masi? Pensi che Masi, ad 
ogni modo, andasse mandato via? 

«Non sarebbe corretto affermare che c'è una rela- 
zione tra l'uscita di scena di Masi e la nostra rinun- 
cia a procedere con l'appello. Sono due cose che so- 
no arrivate in parallelo. Penso che la ristrutturazione 
all'interno della direzione gara e la decisione di inter- 
venire sul processo che la porta a prendere decisioni 
durante i Gran Premi di Formula Uno sotto l’aspet- 
to sportivo fossero scelte necessarie. L'anno scorso è 
stato molto positivo per la categoria in termini di vi- 
sibilità, ma ha creato troppe polarizzazioni a causa 
di decisioni che non è stato semplice comprendere». 
- In cuor tuo, reputi che Hamilton sia stato deru- 
bato del titolo? 

«Non si può risolvere la questione in questi termini. 
Ci sono state circostanze e decisioni che non aveva- 
no precedenti e che sono state determinanti e quel- 
lo che è accaduto. Per noi è stato uno shock. Da un 
giro all’altro, prima ci è stato detto che le macchine 
non potevano sdoppiarsi e poi che potevano farlo, 
solo tre minuti dopo. Ora sappiamo cosa è succes- 
so nel background. Questo ci ha causato la perdita 
del mondiale, dopo una decisione di mezzo minu- 
to. Questo non è accettabile e non ha precedenti. 
Ora dobbiamo andare avanti e accantonare questa 
cosa. Con le decisioni che sono state prese in que- 
sti giorni dalla Federazione, sarà più facile farlo. 
Non potremo però mai dimenticare quanto acca- 
duto. Dobbiamo superarlo pensando solo al 2022, 
soprattutto ora che stiamo presentando la nostra 
nuova monoposto. Questo è il giorno in cui si vol- 
ta pagina e ci imbarchiamo con fiducia nella nuo- 
va stagione». 

- La squalifica in Brasile l'anno scorso ha dato ad 
Hamilton una determinazione particolare che gli 
ha consentito di disputare un finale di stagione 
straordinario? 


Il vento a raffiche 
ha decisamente 
diturbato i primi passi 
della Mercedes W13, 
sopra, che comunque avrà 
ben altre occasioni 
per completare 


il processo di svezzamento. 


Sotto, il capitano Hamilton 
e, nell'altra pagina, 
la matricola Russell 


«La squalifica in Brasile ha certamente creato in 
Hamilton un’enorme determinazione a sconfiggere 
i suoi rivali in pista. Da quel momento, Lewis non ha 
più guardato indietro e ha distrutto la competizione 
fino al termine della stagione e lo ha fatto anche do- 
menica ad Abu Dhabi. Le avversità hanno sempre 
reso Hamilton più resistente e determinato. Questa 
è esattamente l'attitudine che vedo in lui adesso, e 
lo stato d'animo che si respira all’interno del team 
in vista dell'inizio del nuovo mondiale». 

- Hai mai temuto che Hamilton lasciasse la For- 
mula Uno dopo i fatti di Abu Dhabi e avevi un pia- 
no B per sostituirlo? 

«Non ho mai avuto la preoccupazione che Hamilton 
decidesse di smettere con le corse e non ho mai avuto 
in mente un'alternativa. Nelteam sapevamo che ave- 
va bisogno di riflettere su alcune cose e capire come 
tornare nelle migliori condizioni mentali. Dal nostro 
lato non c’erano dubbi sul fatto che lui avrebbe con- 
tinuato e sarebbe tornato più determinato di prima». 
- Nel recente passato avete sempre avuto, se non 
altro nella sostanza, un primo ed un secondo pi- 
lota. Cosa succederà quest'anno con Hamilton e 
Russell? Potranno combattere liberamente sen- 
za ruoli prestabiliti? 

«In realtà, non abbiamo mai avuto una situazione 
nella quale abbiamo scelto un primo ed un secon- 
do pilota. È sempre stata la pista a definire i ruoli. 
Noi abbiamo sempre fornito ad entrambi i nostri pi- 
loti le medesime opportunità e la stessa macchina. 
Quest'anno abbiamo una stella in ascesa come Rus- 
sell accanto al miglior pilota di sempre. La dinamica 
interna è cambiata, ma noi lavoreremo come al soli- 
to con l’obiettivo di aiutare i nostri piloti ad estrarre 
il massimo dalla macchina ed essere competitivi». 

- È arrivato il momento per la Ferrari con la F1-75 
di tornare in lotta per il titolo? 

«Come fan, amo la Ferrari, il più importante nome in 
Formula Uno. Vorrei vedere una Ferrari sempre com- 
petitiva nella lotta per vincere i Gran Premi o il titolo, 
dove però subentrano tanti fattori. Onestamente, que- 
sta cosa mi è mancata nelle ultime stagioni. La pas- 
sione di tutte le persone che lavorano per la Scuderia 
di Maranello e dei tifosi merita di essere ricompensa- 
ta. Sono certo che quest'anno ci saranno più squadre 
in grado di vincere dei Gran Premi e combattere dura- 
mente in pista e mi auguro ci sia anche la Ferrari». 


BRILLA LA STELLA A TRE PUNTE 


netto e totalizzante 


MIKE ELLIOTT, DIRETTORE TECNICO INGLESE SUBENTRATO 


A JAMES ALLISON NEL 2021, CI SPIEGA | SEGRETI DELLA W13 


n occasione della presentazione della W13 ab- 

biamo avuto l'occasione di conoscere più da vici- 
no il direttore tecnico della Mercedes Mike Elliott, 
che a metà della passata stagione ha preso il posto 
di James Allison ed è stato l'uomo incaricato da Toto 
Wolff di ritirare per conto della squadra di Brackley 
il titolo riservato ai Costruttori. «È stato il momen- 
to più emozionante della mia carriera, visto che ho 
raccolto il riconoscimento del lavoro frutto del san- 
gue, sudore e lacrime di così tante persone». Parole 
che fan capire di che pasta è fatto questo ingegnere 
aeronautico che in venti anni di carriera spesa alla 
McLaren, Renault e Mercedes ha vinto otto titoli Co- 
struttori ed altre otto volte ha concluso nelle prime 


SOLO IL VOLANTE 
RESTA LO STESSO 
A parte il volante 
e le componenti per 
regolamento non soggette 
a sviluppo, tutto quello che 
poteva essere ridisegnato 
partendo da zero è stato 
pensato e realizzato. Per 
fare della W13, sopra, vista 


dall'alto e, nell'altra pagina, 


in azione, una monoposto 
totalmente nuova 


tre posizioni il mondiale. Elliott ci ha spiegato alcuni 
dettagli della sua nuova realizzazione in perfetta ar- 
monia e collaborazione con Hywel Thomas, respon- 
sabile della divisione Powertrains. «Sul lato del te- 
laio quest'anno ci sono cambiamenti enormi. Non ho 
mai vissuto nel corso della mia carriera una rivoluzio- 
ne simile, che è conseguenza di una svolta nel regola- 
mento aerodinamico che ha portato a riconsiderare 
completamente il concetto delle monoposto e dise- 
gnare macchine che hanno una forma completamen- 
te diversa. Tutto ciò, operando all’interno dei vinco- 
li finanziari imposti dal budget cap». Una sfida nella 
sfida per Elliott ed il suo staff, che si sono avventu- 
rati in una dimensione di lavoro molto diversa «Sì, 


per loro natura gli ingegneri amano le sfide. Quin- 
di è stata una fantastica opportunità fare qualcosa 
di nuovo. Nel mondo aerodinamico, normalmente si 
ottimizzano piccoli particolari, mentre questa volta 
il nostro coinvolgimento è stato a tutto tondo, sul- 
le grandi parti, sui concetti fondamentali della mo- 
noposto. Per una squadra che ha vinto tanto come 
la Mercedes, questo comporta anche un rischio, per- 
ché è un reset che consente a tutti di ripartire da ze- 
ro. È stato un nuovo viaggio che ha portato le varie 
squadre ad avere approcci diversi anche in base al 
numero di ore che si potevano spendere alla galleria 
del vendo e CFD». Elliott ha anche spiegato in qua- 
li parti della W13 l'influenza del nuovo regolamento 


UNA SFIDA 
E UN RISCHIO 
PER NOI 
INGEGNERI. 
ABBIAMO SUDATO 
LACRIME 
E SANGUE PER 
VINCERE. 
DIFFICILE 
COORDINARE GLI 
SFORZI NEL 2021 
MIKE ELLIOTT 
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è stata più netta. «Alcuni componenti, come il cam- 
bio e la power unit sono ora bloccati nello sviluppo 
fino al 2026. Su queste parti non potevamo permet- 
terci di sbagliare perché ci porteremmo i nostri errori 
anche nelle prossime stagioni. Rispetto all'anno scor- 
so, abbiamo tenuto solo il volante. Arrivare alle forme 
aerodinamiche desiderate ha significato un comple- 
to riconfezionamento delle parti interne, del layout 
dell'impianto elettrico e della centralina. Le sospen- 
sioni sono state ridisegnate e abbiamo completamen- 
te rifatto il coperchio del motore e le pance, aspetti 
che ci hanno portato ad un'enorme quantità di ripro- 
gettazione e simulazioni delle parti interne». Elliott 
non si aspetta invece un grosso cambiamento per 
quel che concerne il comportamento degli pneuma- 
tici. «Quello che abbiamo visto nei test, in particolare 
nei test di Abu Dhabi alla fine del 2021, è che ci sono 
sottili differenze. Ci saranno impatti nella definizio- 
ne dell'assetto, ma penso che la gomma aiuterà a mi- 
gliorare le corse, non si surriscalderà tanto e sarà più 
facile da gestire». Infine, Elliott ha spiegato come è 
stato trovato l'equilibrio nel 2021 tra gli effort da de- 
dicare alla monoposto in lotta per il mondiale rispet- 
to alla W13. «Abbiamo iniziato lo sviluppo di quel- 
la che è diventata la W13 nel 2020, con i primi lavori 
sull’aerodinamica e sui componenti principali come 
il cambio, il telaio e la power unit. Quando il covid ha 
colpito, era chiaro che non saremmo passati a que- 
sto nuovo regolamento fissato peril 2021. Quindi, ab- 
biamo dovuto cambiare l’attenzione sull’adattamen- 
to ai cambiamenti per il 2021. È stato un equilibrio 
difficile da trovare perché stavamo lottando davan- 
ti l'anno scorso, ma il tasso di sviluppo della vettura 
2022 è stato molto più forte».e 


LA TECNICA 


î diPaoloFilisetti 


Ferrari osa 


Mercedes è pragmatica 


ANDIAMO AD ANALIZZARE L'ATTEGGIAMENTO PROGETTUALE PROFONDAMENTE DIVERSO CHE SEMBRA 
CARATTERIZZARE LE NUOVE NATE TRA LE F11 DEL CAVALLINO RAMPANTE E DELLA CASA TEDESCA 


antipodi quelle emerse dalle presenta- 

zioni della Ferrari F1-75 e della Mercedes 
W13. Ferrari, innovativa, ed estrema nelle soluzio- 
ni, Mercedes apparentemente più convenzionale e 
concreta, con il progetto che di fatto pare a tutti gli 
effetti una “questione di fondo”, ma non solo co- 
raggiosa, è stato questo l'aggettivo più ricorrente 
nel corso della presentazione della F1-75 per defi- 
nirne il DNA. Mattia Binotto, l’ha definita così e gli 
hanno fatto eco, Enrico Cardile, Enrico Gualtieri, 
Fabio Montecchi e Laurent Mekies. In effetti la F1- 
75, è molto ben rifinita nei dettagli, ma soprattutto 
estrema. La sua zona centrale, più specificamente 
le fiancate, sono l'elemento che più di altri mette 
in risalto come i tecnici siano partiti da una totale 
ridefinizione del packaging della Power Unit 066/7. 
Il propulsore, ma soprattutto i suoi accesso- 
ri hanno subito una complessiva ricollocazione, 


D: filosofie progettuali praticamente agli 


LE FIANCATE E IL FONDO DELLA 


FERRARI F1-75 


NEL DISEGNO, È EVIDENZIATO IL PROFONDO SOLCO 
CHE CARATTERIZZA SUPERIORMENTE LE FIANCATE. 
SI NOTANO LE FERITOIE DI SMALTIMENTO 
DEL CALORE, LAMBITE DAL FLUSSO EVIDENZIATO 
DELLE FRECCE AZZURRE. INTERESSATE IL TAGLIO 
SEMICIRCOLARE ALLA BASE DEL DIFFUSORE, 
PER EVITARE IL DISTACCO DEL FLUSSO DALLA PARETE 
LATERALE. SI NOTANO ANCHE | MINI DEFLETTORI 
VERTICALI SULL'HALO PER INDIRIZZARE 
IL FLUSSO POSTERIORMENTE. 
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con i pacchi radianti posti in modo non conven- 
zionale all'interno delle fiancate. Queste, presen- 
tano un profondo incavo sinuoso superiormente 
in corrispondenza delle feritoie a branchie per lo 
smaltimento del calore. Lo studio dei flussi che 
lambiscono queste superfici è stato minuzioso, 
con il doppio obiettivo di estrarre il calore e indi- 
rizzare il flusso energizzato verso il profilo infe- 
riore dell'ala posteriore. La presa dinamica, è di 
sezione minima, triangolare e colpiscono le di- 
mensioni contenute del cofano motore sovrasta- 
to, per contro da una vistosa pinna verticale. I 
dettagli, come detto sono curatissimi, e si sono 
già potuti apprezzare elementi di micro aerodi- 
namica, come il taglio arrotondato presente all'i- 
nizio del diffusore, nel suo punto di attacco al 
fondo. L'obiettivo è energizzare il flusso che lam- 
bisce il lato interno del diffusore, per evitare il di- 
stacco del flusso. 


NEI PARTICOLARI, LE FIANCATE 


E IL FONDO DELLA W13 


COLPISCE L’ACCENTUATA COMPLESSITÀ DEL FONDO, 
CARATTERIZZATO DA UNA SERIE DI SOFFIAGGI 
ANTERIORI CHE COMPONGONO UNA SORTA DI 
“GRECA”. ALTRETTANTO VISIBILI LE GIBBOSITÀ 

E ONDULAZIONI CHE RIVELANO LA COMPLESSITÀ 
DEL PROFILO DEI CANALI VENTURI SOTTOSTANTI. 
LE FIANCATE SI RESTRINGONO FORTEMENTE 

CON ANDAMENTO PRATICAMENTE RETTILINEO VERSO 
IL POSTERIORE, RACCORDANDOSI IN UN UNICO 

PROFILO SENZA CAMBI DI PENDENZA CON IL COFANO 

MOTORE. LE SUE DIMENSIONI SONO MOLTO 
Tv GENEROSE, GIUSTIFICATE DALLA NECESSITÀ DI 
>> GARANTIRE UN ADEGUATO SCAMBIO TERMICO 
>>. P ATTRAVERSO L'UNICO SFOGO POSTERIORE. SI NOTA 
PERO, LA PRESENZA DI UN AMPIO SPORTELLO CHE 
POTREBBE ESSERE SOSTITUITO DA FERITOIE, IN 
OCCASIONE DEI GP PIÙ CRITICI PER LA GESTIONE 
DELLE TEMPERATURE DI ESERCIZIO DELLA PU. 
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Interessanti i mini deflettori posti sull'halo a livello 
della testa del pilota, e le pinnette verticali ai lati 
dell'airscope, unico retaggio della SF21. Le sospen- 
sioni sono push rod davanti e pull al retrotreno, ma 
quest'ultima è caratterizzata da un tirante molto 
inclinato in avanti. Colpisce il muso con l'estremità 
appuntita e, novità assoluta, intercambiabile che 


scrizioni del regolamento e mantiene un eleva- 
to effetto outwash. Mentre la Ferrari ha adotta- 


si infulcra nel cucchiaio centrale dell'ala, anch'es- 
sa inedita. Come scritto in esordi, invece, la Mer- 
cedes W13 è una vettura che, dopo aver visto la 
F1-75, ci fa subito capire che Mercedes ha adotta- 
to una strada progettuale totalmente diversa da 
quella della Rossa. 

Partendo dal muso abbiamo un andamento piut- 
tosto stretto ed appuntito, ma meno affusola- 
to rispetto alla F1-75, e si adagia un cucchiaio 
centrale non eccessivamente pronunciato. L'ala 
anteriore rappresenta uno degli elementi meno 
interessanti almeno al momento. Segue le pre- 


to fiancate caratterizzate da un ampio solco nella 
parte iniziale e con feritoie di smaltimento del 
calore nella parte superiore, la Mercedes ha se- 
guito la filosofia di ridurne il volume soprattutto 
se si osserva il loro andamento verso il retrotre- 


no. Interessanti le fiancate nella parte anterio- 
re, dove abbiamo una rialzo che ingloba uno dei 
supporti degli specchietti. Le imboccature delle 
prese d’aria sono squadrate, simili a quelle del- 
la Aston Martin. Ciò che colpisce è quanto il pro- 
filo posteriore sia inclinato e componga un unico 
volume con lo sviluppo posteriore del cofano mo- 


TIRANTE PULL ROD POSTERIORE 
E DETTAGLIO DIFFUSORE DELLA FERRARI 


NEL TONDO SI NOTA COME SIANO PRESENTI GIÀ DETTAGLI DI MICRO 
AERODINAMICA MOLTO SOFISTICATI. IN PARTICOLARE IL DIFFUSORE 
IN CORRISPONDENZA DEL SUO PUNTO DI ATTACCO AL FONDO PRESENTA 
UN TAGLIO SEMICIRCOLARE PER ENERGIZZARE IL FLUSSO CHE LAMBISCE 
IL FIANCO INTERNO DEGLI PNEUMATICI. IN PRATICA, IN QUESTO MODO 


SI CERCA DI RIDURRE FORTEMENTE IL FENOMENO DEL TYRE SQUISH, 
E AL CONTEMPO DI IMPEDIRE IL DISTACCO DEL FLUSSO D'ARIA 


DAL LATO INTERNO DEI CANALI DEL DIFFUSORE. 


LA TECNICA 


LE MERCEDES IN PARALLELO: CONFRONTO VISTA ANTERIORE TRA W12 E W13 


IL CONFRONTO RAVVICINATO TRA LE DUE VETTURE METTE IN RISALTO LE SOSTANZIALI DIFFERENZE TRA | DUE PROGETTI. L'ALA ANTERIORE, 
PRESENTA UN CUCCHIAIO CENTRALE, ED E CARATTERIZZATA DA UN ACCENTUATO ANDAMENTO DEI FLAP CHE FAVORISCE L'OUT WASH. 
SI NOTA LA DIVERSA GEOMETRIA DELLE SOSPENSIONI, CON | DUE TRIANGOLI QUASI PARALLELI AL TERRENO, DUNQUE CON UN CENTRO DI ROLLIO 
TOTALMENTE DIFFERENTE RISPETTO A QUELLO DELLA VETTURA DELLO SCORSO ANNO. LE PRESE D'ARIA DEI FRENI SONO MENO VOLUMINOSE 
MA NON MINIMALI COME SULLA MCLAREN. SI NOTA L'IMBOCCATURA SQUADRATE DELLE PRESE D'ARIA DELLE FIANCATE E IL PROFILO ANTERIORE 
DELLA FIANCATA CHE SI SVILUPPA VERTICALMENTE INGLOBANDO IL SUPPORTO PIU ESTERNO DEGLI SPECCHIETTI, CON CHIARA FUNZIONE 
AERODINAMICA. SI NOTA COME IL VOLUME CENTRALE ALLE SPALLE DEL PILOTA SIA DECISAMENTE PIU GENEROSO CHE SULLA W12. EVIDENTE 
LA DOPPIA SINUOSITÀ DEL PROFILO PRINCIPALE DELL'ALA POSTERIORE. 


tore. Quest'ultimo è caratterizzato da un volume 
decisamente superiore a quello dello scorso an- 
no motivandosi con il fatto che l'unica uscita per 
lo smaltimento del calore è posta centralmente in 
corrispondenza del terminale di scarico. Un'usci- 
ta unica centrale che, come sezione, è sostanzial- 
mente doppia rispetto a quella di cui era dotata 
una vettura come la Red Bull nel 2021. I segreti 
di questa vettura sono tuttora ben celati, infatti 
paiono essere concentrati sul fondo che appare 
come componente più complessa. Si notano in- 
cavi, gibbosità, ondulazioni, irregolarità. Di fat- 
to riflettono quanto sia elaborata la parte inferio- 
re, quella non visibile. Si può notare l'adozione di 
una sospensione posteriore pull rod che non sem- 
bra avere caratteristiche particolari. 

Il tirante è posizionato in maniera convenzionale a 
differenza di quello caratterizzato da una forte in- 


clinazione verso l'anteriore visto sulla Ferrari F1- 
75. Al retrotreno l'ala è caratterizzata (per ora) da 
una doppia ondulazione del profilo principale e sor- 
retta da un singolo pilone. Questo per evitare l’in- 
terferenza con il flusso d'aria calda in uscita dal- 
lo sfogo centrale. La Mercedes W13 pare dunque 
una monoposto che cela molte soluzioni; una mo- 
noposto che, nel corso dei test, crediamo subirà al- 
tre modifica e che potrà riservare qualche sorpre- 
sa. A questo punto è lecito domandarsi quale tra 
le due interpretazioni del nuovo regolamento sia 
quella più efficace. Al netto del fatto, che sinora la 
RB18 è stata un convitato di pietra di cui si sono po- 
tuti scorgere sinora pochi dettagli. Tra questi l'a- 
dozione del pull rod all'avantreno e di un muso che 
parrebbe tuttora dotato di S-duct. Non ci resta al- 
tro che scoprirla definitivamente a Barcellona que- 
sta settimana. ® 


Vivi il tuo mondo 


con una nuova energia. 
Power your world. Hyundai IONIQ 5. 


Qualunque sia la tua strada, Hyundai IONIQ 5 è pronta a darti l'energia per affrontarla al meglio: 
481 Km di autonomia di guida e ricarica ultra veloce, per caricare la batteria dal 10% all'’80% 
in appena 18 minuti. Questa è solo una parte di quello che IONIQ 5 può fare perte. 


Acquistala anche online con Hyundai Click to Buy. Scopri di più su hyundai.it €52 )) HYU n D E I 
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Alpine 


crescita costante 


DOPO UN INVERNO DI RIVOLUZIONI E GRANDI CAMBIAMENTI IL TEAM FRANCESE SI TUFFA 
NEL MONDIALE 2022 CON TANTA VOGLIA DI BEN FIGURARE. INTERVISTA AL CEO LAURENT ROSSI 


di Alessandro Gargatini 
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DOPO UN ANNO 
DI ESPERIENZA 
CI SIAMO 
RIMODELLATI 
CON L'ASSUNZIONE 
DI RISORSE 
ESTERNE PER 
REAGIRE MEGLIO 
AGLI STIMOLI 
ESTERNI E AVERE 
MAGGIORE 
EFFICIENZA 


GIÙ I VELI SULLA A522 

Alla vigilia dei primi test 
pre-stagionali a Barcellona, 
sono caduti i veli anche 
sulla Alpine. A522 con la 
quale Alonso e Ocon 
puntano a togliersi tante 
soddisfazioni 


fatto da cornice alla presentazione del rinno- 

vato BWT Alpine F.1 Team e della A522, la mo- 
noposto con la quale la squadra transalpina si tuf- 
fa nella nuova era regolamentare puntando ad una 
crescita costante, con il chiaro obiettivo di miglio- 
rarsi Gran Premio dopo Gran Premio e rientrare nel 
ristretto gruppo di team che si contendono il mon- 
diale al termine di un processo non immediato, ma 
fatto di tappe chiare e ben scadenzate. Sono molte le 
novità che gli AD Luca de Meo e Laurent Rossi han- 
no illustrato sul sipario parigino. In primis, è stata 
apportata una grossa razionalizzazione alla struttu- 
ra della squadra, con l'arrivo dall’Aston Martin del 
nuovo Team Principal Otmar Szafnauer, che sarà co- 
adiuvato nella sede inglese di Enstone da Pat Fry e 
Matt Harman, rispettivamente Chief Techical Offi- 
cer e Technical Director del Team. Esce di scena l'ex 
FIA Marcin Budkowski, mentre Davide Brivio avrà il 
doppio compito di gestire l'Academy e i programmi 
di sviluppo, incluse tutte le attività nel Motorsport 
in aggiunta alla Formula Uno. Per quel che, invece, 
concerne la parte motoristica basata a Viry-Chatil- 
lon, l'ex Peugeot Bruno Famin è il nuovo responsa- 
bile per quel quel che concerne la massimizzazione 
delle prestazioni della power unit e la sua integra- 
zione con lo chassis. Negli scorsi diciotto mesi, i te- 
am di Enstone e Viry-Chatillon hanno lavorato quasi 
esclusivamente sulle attività di progettazione e re- 
alizzazione della nuova A522, che presenta una ve- 
ste grafica che recepisce, nell'elegante blue Alpine, 
il classico rosa del nuovo sponsor. I tre piloti Alon- 
so, Ocon e Piastri hanno subito confessato di non 
vedere l'ora di scendere in pista e confrontarsi con 
gli avversari, con il pilota di Oviedo che ha lodato la 
qualità del lavoro svolto, augurandosi che il nuovo 
regolamento consenta realmente un allargamento 
delle squadre in grado di vincere. Con l'amministra- 
tore delegato Laurent Rossi abbiamo fatto il punto 
della situazione. 
- Quali sono le ragioni alla base dei cambiamenti 
nella struttura di Alpine? 
«Dopo un anno di esperienza, ci siamo rimodella- 
ti attraverso l'assunzione di risorse esterne per re- 
agire meglio agli stimoli esterni e avere maggiore 
efficienza. Il nostro nuovo Team Principal, Otmar 
Szafnauer, sarà al comando delle operazioni in pi- 
sta e dirigerà la sede tecnologica di Enstone. Bruno 
Famin sarà responsabile per la parte motoristica a 
Viry-Chatillon, dove subentrerà in alcune mie fun- 
zioni. Nel 2021 avevamo delle risorse adeguate al 
contesto a noi circostante, con lo sviluppo comple- 
tamente bloccato sulla macchina dopo sole sei cor- 
se. Quest'anno la sfida è diversa e ci siamo attrezzati 
per gestirla al meglio, visto che avremo una mono- 
posto che dovrà crescere ed evolversi di gara in ga- 
ra. E sarà così per i prossimi cinque anni. Servirà fare 
degli sviluppi tra un Gran Premio e l’altro, e questo 
è possibile solo grazie ad una struttura pensata ad 
hoc. Penso che abbiamo a disposizione le nostre ca- 
pacità sotto l'aspetto tecnico e di leadership. Abbia- 
mo creato un vero team in linea con il fatto che sia- 
mo un costruttore, un team ufficiale che si occupa 
di ogni aspetto della monoposto». 


Li affascinanti luci cittadine di Parigi hanno 


- Come varia la figura di Davide Brivio? 

«Davide avrà un doppio ruolo, molto importante sot- 
to l'aspetto strategico, per il quale le competenze che 
ha acquisito sono fondamentali. Brivio sarà respon- 
sabile della crescita dei talenti dell'Academy e del- 
la gestione dei programmi in altre categorie, come la 
endurance LMDh, che Alpine sta implementando. I 
ragazzi della Academy potranno trovare uno sbocco 
professionale sia in Formula Uno che nelle altre cate- 
gorie nelle quali saremo impegnati. Davide ha enormi 
capacità ed è stato cruciale nell’estrarre il meglio dal- 
le nostre risorse l’anno scorso a tutti i livelli. Voglia- 
mo un team dinamico che mette le persone nelle con- 
dizioni di esprimersi al massimo e penso che Davide 
ci abbia rafforzati anche sotto questo aspetto, come 
nella gestione e sviluppo della Academy Alpine. La 
sua carriera precedente, volta a far emergere i talen- 
ti sarà strumentale per la crescita del nostro vivaio, 
che è la principale fonte che alimenta il nostro line-up 
in Formula Uno e nelle attività in cui siamo coinvolti. 
Davide supporterà anche una nuova attività nel mo- 
torsport che avvieremo in tempi brevi nell’endurance 
in Europa e nell’IMSA sia nella gestione dei progetti 
che nella fornitura dei piloti. Nella LMDh avremo un 
team ufficiale con due macchine e tre piloti ciascu- 


Sopra l'amministratore 
delegato Alpine, Laurent 
Rossi. In alto Davide Brivio 
ed Esteban Ocon. 

Il manager italiano sarà 
responsabile della crescita 
dei talenti dell'Academy. 
Sotto a destra il nuovo team 
principal Otmar Szafnauer 
in arrivo dall'Aston Martin 


na, oltre a team clienti. Non vogliamo impiegare solo 
i piloti della Academy in questa attività, ma una par- 
te di talenti dell'accademia ne saranno certamente 
coinvolti. Alpine è coinvolta in molti ambiti del Mo- 
torsport e offrirà diverse opportunità ai suoi piloti». 

- Quali sono i vostri obiettivi stagionali? 
«Vogliamo trarre vantaggio dal nuovo regolamento 
tecnico, una sorta di reset per tutti. Ci piace molto ri- 
metterci tutti in gioco ripartendo da zero. Il nuovo re- 
golamento tecnico ci consente di ripartire da un foglio 
bianco, mentre prima c’era chi beneficiava di vantag- 
gi tecnici acquisiti e consolidati. In aggiunta, il nuo- 
vo regolamento finanziario ci permette di aver risorse 
maggiormente in linea con i migliori team. All’inter- 
no della Alpine possediamo tutti gli ingredienti per 
fare bene: abbiamo venticinque anni di esperienza 
in Formula Uno, le risorse giuste e un motore di no- 
stra produzione nelle nostre monoposto. Siamo par- 
te di un gruppo molto grande, che ci consente di ave- 
re stabilità nel lungo termine. Abbiamo un bacino di 
conoscenze sul quale basarci, possiamo portare il no- 
stro know-how complessivo in Formula Uno ove ne- 
cessario. Infine, disponiamo di intelligenza artificiale 
e data scientist, abbiamo la tecnologia per svolgere 
test e simulazioni che saranno sempre più importanti 


in futuro. Penso che ci siano le condizioni per compe- 
tere in Formula Uno e vincere in futuro. I miei obiet- 
tivi sono di natura economica e sono quelli di rende- 
re l’Alpine profittevole entro il 2025. Questa sarà la 
prova che dimostra che siamo capaci di fare il nostro 
mestiere e dare il giusto stimolo alla gente per com- 
prare le nostre macchine. L'esempio da seguire è quel- 
lo della Ferrari. Possiamo umilmente fare quello che 
hanno fatto loro. Ho messo il target di quattro anni 
per tornare stabilmente sul podio, entro la fine del ci- 
clo di queste regole vogliamo lottare per vincere. Non 
penso sia realistico pensare di vincere prima. La pri- 
ma cosa che ho in mente è progredire, crescere. Nel- 
la scorsa stagione abbiamo chiuso al quinto posto e 
per il 2022 vorrei conquistare almeno la quarta posi- 
zione. Nel prossimo mondiale ci sarà tutto da scopri- 
re. Potenzialmente, potremmo ritrovarci al primo o 
all'ultimo posto alla prima corsa in Bahrain. Ci saran- 
no parecchie sorprese, ma la cosa importante è esse- 
re in grado di progredire. Penso che nell'arco di cento 
corse potremo lottare per il titolo mondiale. Questo è 
l'unico modo per arrivare dove vogliamo». 

- Hai espresso più volte rammarico di non essere 
riuscito a portare subito in Formula Uno in talento 
della vostra Academy come Piastri, vi è mancata 
una seconda squadra motorizzata Alpine per ave- 
re la chance di farlo? 

«C’è sempre un link tra un motorista e la sua squadra 
cliente. Certamente, la cosa ci avrebbe aiutato con 
Oscar. Ciò detto, non vedo però come un limite per i 
nostri giovani il fatto di non avere squadre clienti in 
Formula Uno anche perché non vedo a medio termi- 
ne un nostro grosso talento rappresentare un'altra 
squadra. Oscar è un’autentica promessa, non vedo 
l'ora che un ragazzo come lui, un diamante che bril- 
la nella polvere, possa debuttare nella massima serie. 
Non ci sono dubbi sul fatto che lo farà in tempi ra- 
pidi. Quest'anno lo prepareremo con un piano di la- 
voro molto intenso ed un ruolo a lui attribuito mol- 
to chiaro. L'australiano deve capire come si lavora in 
un team di Formula Uno, come operano gli ingegneri 
e l'intera squadra e cosa serva fare per esprimersi al 
meglio. Voglio che sia presto in macchina e contribu- 
isca allavoro del team e dei piloti, penso che imparerà 
molto quest'anno prima di capire la sua collocazione 
l’anno prossimo. Ma sono certo che nel 2023 corre- 
rà e prima o poi sarà sicuramente un nostro pilota». 
- Qual è il livello di integrazione tecnologia tra pro- 
duzione, motorsport e Formula Uno? 

«Si possono creare degli hub, delle competenze che 
vengono utilizzate trasversalmente dalla Formula 


Uno, dalle altre classi del motorsport e dalla produ- 
zione. Prendete ad esempio la gestione degli pneuma- 
tici. Nella Formula E c'è il traction control che cau- 
sa un diverso attrito tra le gomme. Di conseguenza, 
in quelle condizioni serve essere molto bravi nel ge- 
stire le gomme. In Formula Uno non c’è il traction 
control, ma uno degli elementi che incidono maggior- 
ne la resa e farle lavorare nel range più appropriato. 
Sviluppare centralmente un tyre modelling e dispor- 
ne centralmente mettendolo a disposizione delle va- 
rie esigenze fornisce certamente un vantaggio. Non 
vogliamo reinventare la ruota ogni volta, ma lavorare 
in modo efficace e produttivo. Le macchine di produ- 
zione accolgono moltissima tecnologia dalla Formula 
Uno e dal Motorsport in generale. Il punto in comu- 
ne ora è l’elettrificazione, non ci sono dubbio. Se hai 
una macchina elettrica nella tua produzione di alto 
livello devi sapere come gestire le batterie, in termi- 
ni di resa, autonomia e riciclo. La stessa esigenza c’è 
in Formula Uno e in tutte le serie elettriche. I flussi di 
scambio di informazione tra gli ingegneri sono pazze- 
schi, noi facciamo migliaia e migliaia di chilometri per 
strada con la produzione. Abbiamo raggiunto una ta- 
le complessità nella produzione di auto elettriche di 
alta gamma. D'altro canto, per aumentare l’autono- 
mia stiamo riducendo le masse e ricorrendo a soluzio- 
ni aerodinamiche. In questo caso, l’expertise arriva 
dalla Formula Uno. Pensiamo anche ai cross over GT 
che avremo in produzione e avranno appendici dise- 
gnate in Formula Uno che contribuiranno ad aumen- 
tare l'autonomia oltre i 500 km. C’è una collaborazio- 
ne molto ricca tra le varie discipline». 

- Cosa pensi delle presentazioni che abbiamo visto 
fino ad ora in vista del prossimo mondiale? 

«Non abbiamo visto niente. Si capirà qualcosa solo 
quando le macchine scenderanno finalmente in pista, 
visto che troppi team hanno usato delle show car». 

- L'anno prossimo ci saranno solo tre corse Sprint. 
È quello che volevi o è un'occasione persa? 

«Le corse brevi devono essere congegnate con atten- 
zione. Ad esempio, non avrebbe senso fare una gara 
sprint su una pista breve dove non si supera e ci sono 
molti aspetti da considerare per trovare il format giu- 
sto. Vogliamo migliorare il nostro prodotto senza ri- 
schiare di rompere il giocattolo. Così facendo, penso 
che per il futuro ci sia margine di crescita anche per 
le corse del sabato». 


LA NUOVA F1 


Willlams 


voglia dì giocarsela 


USCIRE DAI BASSIFONDI IN CUI È SPROFONDATA ORMAI DA TROPPE STAGIONI E PROVARE 
A RISALIRE LA CHINA. SUL RIENTRANTE ALBON E LATIFI SI PUNTA MOLTO IN CHIAVE 2022 


LO bn dai bassi fondi in cui si è ficcata per cer- 
care di tornare nel centro della città. Le in- 
tenzioni della Williams per la stagione 2022 sono 
piuttosto chiare e anche se non si ritiene plausi- 
bile raggiungere fin da subito i top team, appare 
evidente la speranza di voler provare a giocarsela 
con Aston Martin, Alpha Tauri e Alpine per pun- 
tare al quinto posto della classifica costruttori. 
Troppo? Le nuove regole tecniche che hanno por- 
tato una nuova filosofia progettuale, l'essere par- 


di Massimo Costa 


titi tutti da zero, da un foglio bianco messo nelle 
mani degli ingegneri, la fondamentale presenza 
del budget cap, rappresentano elementi decisivi 
per permettere a tutte le squadre iscritte al mon- 
diale di quest'anno di sperare in un cambiamen- 
to in positivo. E lasciare immaginare che anche 
una squadra abituata ad occupare le posizioni di 
centro classifica, o ancora peggio, possa anda- 
re a bussare alla porta delle grandi per far capo- 
lino di tanto in tanto nelle zone che contano. Pu- 


menticato l'apporto molto importante della super 
competitiva power train tedesca, occorre aspet- 
tare i test collettivi di Montmelò che si terranno 
da mercoledì 23 a venerdì 25. Già sabato mattina 
si potranno trarre le prime indicazioni per tutti. 
Di certo a Capito e compagnia mancherà parec- 
chio la presenza di un pilota carismatico e talen- 
tuoso come George Russell. L'inglese, che ha tra- 
scorso a Grove ben tre anni, ha sofferto tanto nel 
guidare soprattutto nel 2019 una monoposto de- 
cisamente poco competitiva, ma ha sempre dimo- 
strato di poter estrarre dal proprio piede destro 
sempre qualche lampo che ha fatto la differenza 
e permesso al mondo di conoscere le sue gran- 
di qualità. Il suo sedile appartiene ora ad Ale- 
xander Albon che ritorna in F.1 dopo la boccia- 
tura Red Bull e una stagione trascorsa nel DTM 
con la Ferrari 488 GT3 di AF Corse, nella qua- 
le è stato ampiamente battuto dal più giovane 
compagno, e formulista in prestito alla serie te- 
desca, Liam Lawson. Dunque, qualche punto in- 
terrogativo su Albon è lecito averlo anche se la 
Red Bull ha voluto concedergli una seconda chan- 
ce piazzandolo in Williams. Il lungo pilota ingle- 
se con madre thailandese non avrà certo la pres- 
sione che si era ritrovato a vivere in Red Bull con 
un compagno, tra le altre cose, impossibile come 
Max Verstappen. 

In Williams potrà lavorare serenamente e speria- 
mo di rivedere quel pilota che, nel suo anno del 
debutto in F.1 con la Toro Rosso, aveva subito 
convinto tanto da portare Helmut Marko a pro- 
muoverlo a stagione in corso (era il 2019) in Red 
Bull a discapito di Pierre Gasly. Un salto troppo 
affrettato, come poi si è visto. Con Albon ci sa- 
rà Nicholas Latifi, pronto ad affrontare il suo ter- 
zo anno in F.1. Sul canadese, che assicura alla 
Williams un buon budget, non c'è in verità molto 


VOGLIA DI CENTRO 


Media, si potrà veramente assistere ad un livel- DELLO SCHIERAMENTO tinuità e far dimenticare a tutti che il suo nome 
lamento generale delle prestazioni in pista? La Primi giri in pista è associato al clamoroso finale di Abu Dhabi del- 
Williams negli ultimi anni è precipitata senza so- per la Williams FW44 lo scorso mondiale: è stato lui infatti, a provocare 


ra utopia o come si augura Ross Brawn di Liberty da dire se non che dovrà trovare maggiore con- 


sta e dall'essere un team di riferimento per tutti 
è passata ad essere una squadra da evitare per 
via di una gestione (quella di Claire Williams) che 
nel tempo è sempre peggiorata e anche determi- 
nata dalla fuga degli investitori economici. L'av- 
vento nell'estate 2020 della nuova proprietà, Do- 
rilton Capital, e nel febbraio 2021 di un uomo di 
motorsport come Jost Capito, ha piano piano rad- 


l'intervento della safety-car a cinque giri dal ter- 
mine per un banalissimo errore di guida. Latifi lo 
scorso anno ha comunque portato a casa 7 utilis- 
simi punti, di cui 6 nel pazzo Gp di Ungheria e 1 
nel non disputato Gp del Belgio. Ma a spiegare la 
situazione in casa Williams è Capito: «Abbiamo 
fatto all’interno della squadra diversi cambiamen- 
ti, alcuni di questi in punti critici. Penso che que- 


per lo shakedown 
a Silverstone. Senza più 
la punta di diamante 
Russel, passato 
alla Mercedes, il team 
inglese punta a conquistare 

un posto al centro 
dello schieramento 


drizzato la squadra che, a detta di chi l'aveva vis- 
suta, era completamente sfilacciata e allo sban- 
do. In pochi mesi, Capito ha dato una impronta 
ben decisa, proprio come ha fatto Andreas Seidl 
in McLaren, e magicamente le cose sono tornate 
al loro posto. Intanto, va detto che già vedere la 
nuova FWA44 in pista fin da subito, a Silverstone 
per lo shake down, è stato sorprendente se pen- 
siamo che soltanto nel 2019 la Williams non fu in 
grado di portare ai primi test collettivi pre cam- 
pionato la nuova monoposto FW42. Dunque, un 
buon segnale, di grande vitalità e presenza. Cer- 
to, per capire realmente dove poter posizionare 
la Williams FW44 a motore Mercedes, non va di- 
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sto abbia migliorato di molto lo spirito di squadra. 
Di certo non siamo dove vorremmo essere in quan- 
to a posizionamento in classifica, non accettiamo 
più di essere ultimi, vogliamo risalire la griglia e 
stiamo lavorando duramente per riuscirci. Voglia- 
mo cercare di concludere le gare in zona punti il 
più spesso possibile e il podio di Spa dello scorso 
anno, anche se arrivato in quel modo, ha raffor- 
zato lo spirito positivo della squadra. Tante cose 
stiamo ancora modificando, come le strutture, la 
comunicazione e anche i comportamenti dei sin- 
goli all’interno della factory. Prima la Williams era 
una azienda famigliare, adesso è una azienda di 
ingegneria ben strutturata». ® 
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con Herta dal 2024! 


IL PROGETTO? PORTARE AL DEBUTTO NEL CIRCUS IL GIOVANE COLTON GRAZIE A UN NUOVO 
TEAM CHE REALIZZEREBBE LA SUA PRIMA MONOPOSTO NELLA FACTORY A INDIANAPOLIS, 


DANDO INTANTO VITA ALLA SEDE VERA E PROPRIA IN GRAN BRETAGNA. PER UN PROGRAMMA 
A BASE PLURIENNALE, COMPRENDENTE ANCHE F-2 E F.3. MANCA SOLO L'APPROVAZIONE FIA... 


di ) 


i notizia deflagra anche se risponde a una logi- 
ca ben precisa e già conosciuta. Michael Andret- 
ti ha presentato domanda alla Federazione Interna- 
zionale per lanciare un nuovo team di Formula 1, al 
fine di debuttare nel mondiale a partire dal 2024. 
Lo ha annunciato il padre Mario, iridato in F.1 nel 
1978, rivelando via social che la Andretti Global, 
gestita dal figlio Michael, attende solo il via libera 
dell'autorità sportiva. La Andretti Autosport che fa 
capo a Michael dal canto suo ha confermato la noti- 
zia, dicendo che però al momento non ha intenzio- 
ne di rivelare di più, ma no problem, perché tutto 
quello che serve di sapere, in attesa che il quadro 
diventi più chiaro e i nulla osta arrivino, lo state per 
apprendere qui e ora. Direttamente dal leggenda- 
rio “Piedone”. 

«Speriamo proprio in chiave 2024, perché stiamo 
davvero facendo tutto il necessario per essere pron- 
ti - spiega il quasi 82enne iridato F.1 1978 nativo di 
Montona -: mio figlio Michael da ben due anni sta fa- 
cendo di tutto per rilevare un team preesistente per 
entrare nel mondiale. E questa mossa segna un cam- 
bio di strategia, perché abbiamo deciso di chiedere 
l'ammissione come undicesima squadra del mondia- 
le, in aggiunta a quelle presenti e non più acquistan- 
do il titolo sportivo da qualcuno (come era avvenuto 
nella recente trattativa con Sauber, ndr)». 

E cosa si può sapere in più rispetto a quanto già no- 
to? «Si tratta di una strategia nuova, partita da zero, 
che tuttavia non è iniziata ieri, perché tante cose sono 
già a posto. Adesso c’è solo da sperare di essere accet- 
tati come undicesima squadra. Posso dire che noi sia- 
moin grado di rispondere a tutti quelli che sono consi- 
derati prerequisiti e requisiti per entrare nel mondiale. 
Ora è tutto nelle mani della Fia e siamo fiduciosi». 

Vi state già muovendo sul mercato? «Certo che sì, c'è 
tanta gente che aspetta solo l’okay per aderire al no- 
stro progetto, quindi, se arriverà l'assenso della Fede- 
razione, be’... ecco, prima arriva e meglio è». 

Come intendete impostare le cose dal punto di vista 
strutturale? «La factory come base di partenza per la 
realizzazione del primo progetto è a Indianapolis, ma 
l’idea è quella di creare la struttura vera e propria per 
la E.1 direttamente in Inghilterra. In questo momento 
non posso ancora rivelare esattamente dove. In ogni 
caso si tratterebbe di una squadra con licenza statu- 
nitense e sede in Gran Bretagna». 

Come ti senti a pensare e a parlare di questo? «Sono 
alle stelle, assolutamente emozionato. Per me, per la 
famiglia Andretti, le corse sono il nostro mondo, nes- 
suna esclusa. L'automobilismo è da oltre mezzo seco- 
lo lo sport della nostra famiglia e noi siamo dedicati 
al cento per cento, quindi questo di una E1 chiamata 
Andretti sarebbe un passo meraviglioso, che dareb- 
be un senso ancor più bello a tutta la nostra storia». 
Il nome Andretti Global sarebbe anche una splendi- 
da didascalia, perché state per diventare la squadra 
più eclettica in tutta la storia del motorsport, con la 
possibilità di spaziare dalla IndyCar alla F.1 passan- 
do per la Formula E e l'Extreme E senza trascura- 
re l'indy Lights... «Cogli il senso di tutto e aggiungo 
due cose molto importanti. Michael vuole portare in 
FE.1 un pilota giovane e molto promettente come Col- 
ton Herta, perché ha davvero un talento eccezionale. 
Quanto al nostro impegno, arrivando in E1 Micha- 


ALL'INIZIO 
SI LAVOREREBBE 
DALLA FACTORY 
DI INDIANAPOLIS, 
POI LA SEDE DEL 
TEAM SAREBBE 
IN GRAN BRETAGNA, 
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IL TUTTO, VIVRO 
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UNA FAMIGLIA DA CORSA 
DEL TUTTO INIMITABILE 
Sotto, Mario Andretti 
in un'immagine recente 
e, nell'altra pagina, il figlio 
Michael in compagnia 
del suo pupillo Colton Herta, 
prescelto per lo sperato 
passaggio dell’Andretti 
Global in F.1 a partire 
dalla stagione 2024 


el darebbe vita anche ad altri due team da schierare 
in E2 e F.3, per ripetere quello che sta facendo da tre 
lustri con la Indy Lights accoppiata alla Indycar. Lo 
scopo è quello di ottenere grandi risultati e anche al- 
levare nuovi campioni, quindi il progetto è plurienna- 
le quanto ad ampio respiro. Penso che una visione del 
genere meriti la massima attenzione». 

Quanto al fornitore di motori... «AI momento oppor- 
tuno salterebbe fuori anche quello, certo. Solo che 
adesso è prematuro andare o dire oltre». 

In ogni caso, solo a sognare una Andretti a motore 
Ferrari viene la pelle d'oca. Quarant'anni fa esatti di- 
sputasti il tuo ultimo Gp di F.1 proprio con la Rossa a 
Las Vegas, subito dopo la clamorosa pole di Monza. 
«Qualsiasi cosa capace di associare il marchio Ferra- 
ri al cognome Andretti dà sensazioni speciali e lascia 
pensare a un che di grande, da sempre. Ma adesso 
è tempo di pensare alle faccende concrete e sicure, 
quindi diamo modo alla Federazione di pensarci su. 
E, in caso di bandiera verde, poi si parlerà anche di 
altri aspetti. Ora bisogna solo aspettare e sperare». 
Nel 2024 avrai ottantatré anni. Tu non prendi par- 
te ad una stagione europea completa dal 1981, il 
tuo anno all'Alfa Romeo. Se tutto andrà in porto, 
ci sarai al seguito del team? «Ma certo che sì, an- 
zi, ti dico la verità che non penso ad altro. Tornerei 
eccome, nel paddock della F.1 e sarebbe, anzi, sa- 
rà bellissimo. Però non parliamo solo di me, perché 
la verità è che io sono immensamente orgoglioso 
di mio figlio Michael, che sta costruendo tutto con 
competenza, ambizione, infinite capacità organiz- 
zative e tanto coraggio». 

La verità è che dalle tue parole traspare l'emozione 
di un giovane e questo è bellissimo, Mario... « Ti av- 
viso: se mio figlio Michael riesce a creare l’Andretti 
F.1io rinasco e campo 200 anni, giuro. In questi anni 
ho capito che per uno come me restare a casa è mol- 
to più pericoloso che aver corso nell’era più ruggen- 
te e letale del MotorSport. Correre e rischiare è la mia 
vita. Se mi riposo e sto a casa mi intristisco. Sai, ci 
ho pensato, così per scherzo: tanti lasciano detto che 
nell'ultimo viaggio vogliono portare questo o quello. 
Io quando avrò 200 anni dentro la cassa non vorrò 
niente, chiaro? Niente. Neanche il casco, tanto non 
rischio mica più nulla. Ma fuori, Dio mio, fuori dalla 
cassa voglio siano aggiunte quattro ruote e un volan- 
te! Ahahahaha».® 


PRIMO PIANO 


Alfa-Sauber 


esce allo scoperto 


PRIMI GIRI A FIORANO PER LA C42 IN VERSIONE CAMOUFLAGE IN ATTESA DELLA PRESENTAZIONE 
UFFICIALE. NEL FRATTEMPO A LA THUILLE SONO STATI PRESENTATI | PROGRAMMI 2022 


di Daniele Sgorbini 


vi quelli della scorsa settimana in casa Alfa 

Romeo - Sauber. Il team elvetico motorizzato 
Ferrari, che stando al calendario delle presentazio- 
ni avrebbe dovuto essere l'ultimo a svelare la pro- 
pria vettura 2022, visto che la presentazione ufficia- 
le della C42 è in programma domenica 27 febbraio 
dopo la prima sessione di test a Barcellona, ha in- 
vece già fatto esordire la macchina martedì 15 feb- 
braio, con un filming day a Fiorano nel quale è sta- 
to impegnato Valtteri Bottas, che è così risalito al 
volante di una F.1 dopo la pausa invernale e ha pre- 
so contatto con la sua nuova squadra in pista. L'e- 
sordio a sorpresa sul tracciato di prova della Ferra- 
ri è avvenuto con una livrea camouflage, che per 
l'Alfa Romeo F.1 non è una novità, visto il prece- 
dente di due anni fa, quando Kimi Raikkonen fece 
percorrere i primi metri alla C39 del 2020 nel gior- 
no di San Valentino sempre a Fiorano, con una co- 
lorazione mimetica dedicata proprio alla festa degli 
innamorati. Il giorno successivo poi tutto il team si 
è spostato a La Thuile, per una due giorni promo- 
zionale con la stampa internazionale, un “induction 
day” incuila squadra ha voluto riunirsi per la prima 
volta al completo e fare il punto sulle proprie ambi- 
zioni per la stagione alle porte. Qui si sono ritrovati 
i due nuovi piloti Valtteri Bottas e Guanyu Zhou, il 
team principal Frédéric Vasseur e soprattutto il top 
management di Alfa Romeo, a iniziare dall'ammini- 
stratore delegato Jean-Philippe Imparato, a voler 
sottolineare in maniera esplicita il rinnovato lega- 
me conla F.1. Che il 2022 sia un anno fondamentale 
non è un mistero per nessuno, così come siano alte 
le aspettative riposte nella vettura curata dal diret- 
tore tecnico Jan Monchaux. La squadra, che negli 
ultimi mesi ha visto la partenza dell'italiano Luca 
Furbatto passato all'Aston Martin, è chiamata a ri- 
scattare una stagione obiettivamente deludente, 
nella quale ha chiuso al penultimo posto tra i Co- 
struttori, davanti solo alla Haas, raccogliendo appe- 
na 13 punti (10 con Raikkonen e 3 con Giovinazzi). 


S ono stati giorni bollenti e assai impegnati- 


INNAMORATI A FIORANO 

Nel giorno di San Valentino Bottas ha girato a Fiorano 
con la nuova Alfa-Sauber C42. La vettura sarà presentata 
ufficialmente nel corso dei primi test a Barcellona 


PRIMO PIANO 
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Che il 2021 non abbia portato i frutti sperati non 
è un mistero per nessuno: i risultati non sono ar- 
rivati sia per le carenze della C41, il cui sviluppo 
si è arrestato prestissimo per dedicare risorse alla 
progettazione della vettura 2022 a effetto suolo, sia 
per il rendimento in gara troppe volte condizionato 
da strategie non esattamente brillanti, che spesso 
hanno permesso di raccogliere molto meno di quan- 
to messo in mostra in qualifica. Adesso però biso- 
gna davvero voltare pagina e le ambizioni, da quel 
poco che si è potuto vedere sulla nuova C42, unito 
alle motivazioni e allo spirito toccati con mano a La 
Thuile, possono in effetti trovare riscontro dai fatti. 
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[C42 molto Alfa Romeo e molto Tricolore 


altteri Bottas che ha svolto il primo shakedown, 
pur in condizioni climatiche molto difficili, con la 
pioggia e temperature molto rigide, alla fine era 
soddisfatto e sollevato. Il due volte vice campio- 
ne del mondo non aveva mai girato a Fiorano, è ri- 
masto colpito dal tracciato “old style” della Ferra- 
ri, che pur non essendo velocissimo è tecnico e in 
alcuni punti anche insidioso. Fin dai primi metri da 
alfista ha ricavato sensazioni positive. La C42, che 
nella su livrea definitiva sfoggerà un enorme tri- 
colore sul retro dell’alettone posteriore (con buo- 
na pace di chi nelle scorse settimane si stracciava 


quella Ferrari che al posteriore continua ad adotta- 
re lo schema sospensivo pull road. Dal punto di vi- 
sta aerodinamico in Svizzera hanno scelto la strada 
del doppio fondo con pance laterali piuttosto volu- 
minose. Da quel poco che si è potuto vedere dalla 
colorazione realizzata apposta per camuffare le for- 
me, si è comunque riusciti a notare diverse raffina- 
tezze: l'ala anteriore con il vistoso cucchiaio cen- 
trale ha un andamento molto sinuoso, frutto di un 
lavoro certosino sui dettagli, così come il fondo che 
nella parte posteriore ha già svelato un soffiaggio 
nel pavimento, davanti alla ruota posteriore. Il co- 
fano motore - sul quale come detto campeggerà la 
scritta Alfa Romeo realizzata con i caratteri storici 
del Biscione, è molto rastremato, segno del gran- 
dissimo lavoro svolto per rendere più snella pos- 
sibile tutta la componentistica della power unit 
Ferrari 066/7. Nella zona del roll-bar e della presa 
d'aria sopra la testa del pilota, si torna a una solu- 
zione simile a quella vista nel 2018, con le due pre- 
se di alimentazione ai lati del pilone centrale. 


Imparato alfista e appassionato vero 


«Su Tonale non lasceremo nulla al caso a livello di 
qualità e questo è molto coerente con l’impostazio- 
ne che abbiamo in F.1, dove puntiamo all'eccellen- 
za. Se vogliamo essere coerenti a livello di messag- 
gio, non possiamo avere un atteggiamento diverso. 
Siamo qui per fare del nostro meglio, sia in E1 sia 
con la nuova Tonale». Parole di Jean-Philippe Impa- 
rato, l'amministratore delegato di Alfa Romeo, che 
si è concesso senza filtri e che ha svelato l'identi- 
tà di un vero appassionato di automobili, di corse e 
soprattutto del marchio del Biscione. Un top mana- 
gerin casco e tuta e che ogni anno si mette in gioco, 
assieme a Carlos Tavares (il Ceo di Stellantis, che 
recentemente ha anche preso parte al Montecarlo 
storico al volante di una Stratos, ndr), sul vero Nur- 
burgring nelle gare di durata e che sogna un giorno 
di andare alla Dakar da pilota (anche se la moglie 
glielo ha vietato!). Di certo il manager 55enne fran- 
cese - ma di chiare origini italiane - è l'uomo giusto 
per guidare il nuovo corso Alfa, di cui la Tonale rap- 
presenta il punto di svolta. Ma è anche l'uomo giu- 
sto per ridare forza e slancio alla partnership con 
Sauber, in un momento storico per la F.1, nel qua- 
le la rivoluzione regolamentare si lega alla crescita 
esponenziale di interesse verso la categoria: «Sia- 
mo molto contenti di aver rinnovato il nostro impe- 
gno, anche perché in questo momento c’è davvero 
tanto movimento attorno alla E.1. Vediamo che i bi- 
glietti per molte gare stanno già andando rapida- 


UNA NUOVA LINE-UP 
L'amministratore delegato 
di Alfa Romeo Jean Philippe 
Imparato con Zhou e Bottas 
la nuova line-up schierata 
dal team elvetico 
nel Mondiale 2022 


mente sold out, il finale ad alta intensità del 2021 
ha contribuito a far crescere l'interesse». Imparato 
ha pure voluto dire la sua sulla stagione alle porte, 
sia sulle ambizioni Alfa, sia su quali saranno i fat- 
tori chiave per il successo di tutti: «Noi siamo ra- 
gionevolmente ottimisti, se la Ferrari avrà fatto un 
buon lavoro con la power unit come ci aspettiamo 


le vesti perché nel logo della squadra era sparito 
il riferimento alla bandiera italiana...) porterà sul- 
le piste del Mondiale il nome Tonale e sfoggerà 
l'enorme logo Alfa Romeo, riprodotto con la clas- 
sica scritta in corsivo. L'impronta italiana sarà dun- 
que forte e caratterizzante, proprio come le preci- 
se scelte tecniche intraprese dal team che ha base 


a Hinwil. La nuova F.1 italo-elvetica vista a Fiora- 
no ha già messo in evidenza alcune soluzioni che 
ne delineano in maniera chiara le caratteristiche, a 
cominciare dalla sospensione posteriore a schema 
push road, per accogliere la quale la squadra ha re- 
alizzato una propria scatola del cambio, diversa da 
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e se i nostri aerodinamici avranno fatto altrettan- 
to, mi aspetto che saremo competitivi. In più avre- 
mo Valtteri, il cui valore non si discute. Quella di 
quest'anno è una vera rivoluzione e mi aspetto che 
anche l'affidabilità torni a fare la differenza più che 
nel recente passato». @ 


INTERVISTA 


Bottas «Aiuterò 
anche la Ferrarn!» 


VALTTERI SOTTOLINEA: «DARÒ LORO TUTTE LE INFORMAZIONI CHE HO SIA SU COMPORTANTE VETTURE 
SIA MOTORE. CREDO CHE LA MIA ESPERIENZA IN UN TEAM VINCENTE POTRA ESSERE DI AIUTO» 


ea det e carico. Si dovesse condensare in due pa- 
role l'atteggiamento mentale di Valtteri Bottas 
alla vigilia della nuova stagione, non si farebbe fati- 
ca a sceglierle dal mazzo. Il 33enne nativo di Nastola 
sa bene di trovarsi a uno snodo fondamentale della 
sua vita sportiva e professionale, chiamato a prende- 
re le redini di una squadra che ha un fortissimo biso- 
gno di rivalsa, con i galloni da prima guida ben cuciti 
addosso e la tranquillità mentale di approcciarsi al- 
la stagione con un accordo biennale, condizione mai 
vissuta nelle ultime stagioni in Mercedes. Dopo aver 
trascorso parte di gennaio in Australia, terra d'ori- 
gine della fidanzata ciclista Tiffany Cromwell (per 
questo non ha disputato l’Artic Rally che negli ultimi 
anni era diventato un appuntamento fisso, ndr) il fin- 
landese è tornato più motivato che mai. Chi si aspet- 
tava un Bottas in tono dimesso, quasi alle prese con 
una sorta di “retrocessione” col passaggio dal team 
che ha dominato l'era ibrida della È.1 a uno che deve 
risalire la china come l'Alfa - Sauber, deve ricredersi. 
Le aspettative sono alte, soprattutto ora che con le 
nuove regole si riparte quasi tutti da zero. 

- Ti aspetti grandi cambiamenti negli equilibri di 
forza tra i team, in virtù del nuovo regolamen- 
to tecnico? 

«Sì, onestamente penso proprio di sì, perché i fatto- 
ri aerodinamici e meccanici su cui lavorare saran- 
no soggetti a molte più restrizioni. Si sa quante cose 
puoi sviluppare e migliorare, almeno in teoria. Dun- 
que sono sicuro che diverse squadre saranno molto 
più vicine tra loro e potremo vedere molta più varia- 
bilità che in passato. Ci sarà molto più movimento 
nelle prime dieci posizioni e questa è sicuramente 
una buona cosa, anche per noi è tutto piuttosto ec- 
citante e credo che ci sarà la possibilità di fare un bel 
salto in avanti rispetto agli anni passati». 

- Il processo di sviluppo, che nell'ultima stagio- 
ne praticamente non si è visto, tornerà a essere 
determinante? 

«Assolutamente sì, credo che sarà fondamentale in 
questa stagione, molto più rispetto al passato. Pen- 
so che questa sarà la priorità numero uno per noi 
dall'inizio alla fine dell’anno». 

- Hai già provato la nuova vettura a Fiorano. Ov- 
viamente le condizioni erano molto insidiose, 
con pioggia e freddo. Tuttavia si sa che un pilota 
capisce subito se una macchina è nata bene. Che 
impressione ti ha fatto la C42? 

«La prima impressione è che non è che ci sia una dif- 
ferenza pazzesca rispetto alle macchine dello scorso 
anno. Sembra più pesante perché in effetti lo è e sem- 
bra anche più grande. Ma a parte questo, non sembra 
poi così tanto diversa dalle altre E 1 che ho guidato. In 
ogni caso ho avuto subito la sensazione che sia nata 
bene, il feeling iniziale è stato buono e credo che ab- 
biamo una buona base da cui partire per lavorare. Poi 
ovviamente ne sapremo di più a partire dai test di Bar- 
cellona, ma per ora l’inizio mi ha soddisfatto». 

- I piloti Williams hanno parlato di problemi di vi- 
sibilità dovuti alle ruote anteriori più grandi. Hai 
avuto anche tu questa impressione? 

«No, in realtà non ho avuto alcun problema in que- 
sto senso. Inizialmente ero un po’ preoccupato, ma 
poi non ho avuto alcun problema. La visibilità per 
me è stata assolutamente ok». 


HO SUBITO AVUTO 
LA SENSAZIONE 
CHE LA C42 SIA 

NATA BENE, 
ABBIAMO UNA 
BUONA BASE 


SULLA QUALE 
LAVORARE 


ESPERIENZA 
FONDAMENTALE 
Dopo cinque stagioni 
alla Mercedes, Bottas inizia 
una nuova avventura 
all'Alfa Romeo Sauber. 
Il 39enne finlandese 
è nel pieno della maturità 
e può essere davvero 
fondamentale per 
la squadra diretta 
da Vasseur 


- Per arrivare al meglio a questa stagione hai cam- 
biato qualcosa nella tua preparazione? In inverno 
sei stato in Australia e poi? 

«Sì, sono stato in Australia in vacanza, ma ho ini- 
ziato a lavorare con il team già prima di fine anno. 
C’erano molte cose da imparare, da vedere, da di- 
scutere, così ho iniziato a visitare la fabbrica setti- 
manalmente. Sicuramente ho trascorso più tempo 
con il team rispetto a quanto facevo gli anni prece- 
denti, perché ci sono tante cose da imparare e tan- 
te persone da conoscere. Abbiamo anche sviluppato 
molto il simulatore, per questo sono rimasto sempre 
piuttosto concentrato. È stato un periodo impegna- 
tivo ma anche già abbastanza produttivo». 

- Hai parlato anche con Kimi, gli hai chiesto qual- 
cosa della sua esperienza con la squadra? 

«Alla fine dello scorso anno sì, qualche chiacchie- 
rata veloce c’è stata e mi ha spiegato qualcosa. Mi 
ha detto delle buone cose e mi ha detto che mi sarei 
trovato bene». 

- Lo scorso anno a volte le strategie adottate in ga- 
ra dal team non sono state particolarmente bril- 
lanti. La cosa di preoccupa? 

«No, non sono preoccupato — risponde deciso - per- 
ché so che potrò dare anche la mia esperienza e i miei 
consigli. Sarò profondamente coinvolto anche nel- 
la definizione delle strategie. Dobbiamo assicurar- 
ci di prendere le decisioni insieme e quindi non sono 
affatto preoccupato per questo. Poi certo, vedremo 
una volta che andremo a correre, ma sento che que- 
sta squadra può ottenere risultati in ogni area e sono 
disposto ad aiutare molto in questo aspetto». 

- Di sicuro la tua conoscenza della power unit 
Mercedes potrebbe tornare molto utile anche al- 
la Ferrari... 

«Sì, potrebbe sicuramente - sorride — di certo darò 
loro tutte le informazioni che ho, sia sul comporta- 
mento della macchina sia su quello del motore. Cre- 
do che la mia esperienza di tanti anni in un team vin- 
cente potrà aiutare». 

- Il team principal Frédéric Vasseur ha affermato 
che tue il team vi darete stabilità a vicenda. Senti 
la responsabilità di questo nuovo ruolo? 
«Assolutamente, sento di avere una grande responsa- 
bilità e mi fa stare bene sentire di averla. Mi piace que- 
sta sensazione. Sono all’inizio della mia decima sta- 
gione in E1 e mi sento decisamente pronto per questo 
ruolo. E sono contento di avere a disposizione due an- 
ni, trovo tutto questo molto motivante per me». 

- La Fia ha deciso che Michael Masi non sarà più 
il direttore di gara in F.1. Qual è la tua opinione 
su tutta questa vicenda e sui fatti di Abu Dhabi? 
«Se ne è parlato tantissimo e di sicuro deve essere sta- 
to molto complicato per lui. Il fatto è che siamo tut- 
ti esseri umani, a volte prendiamo buone decisioni, a 
volte ne prendiamo di più controverse (usa l’espres- 
sione idiomatica “make a call”, ndr) e questo può ac- 
cadere a ogni uomo. Io penso che Masi dovrebbe con- 
tinuare a ricoprire un ruolo importante, perché ha una 
grande conoscenza di questo sport e può continuare 
a lavorarci. Con quale ruolo non lo so, ma mi auguro 
che possa essere ancora profondamente coinvolto. Su 
Abu Dhabi non è facile giudicare, non conosco tutti i 
dettagli che stanno dietro alla conclusione. Per me co- 
munque è già passato e possiamo solo imparare». @ 


Tî III, MROAREII AA4TAOLO, : 


stregato da Hamilton! 


PUPILLO DI TOTO WOLFF E INSERITO NEL PROGRAMMA JUNIOR DELLA MERCEDES, IL RAGAZZO 
HA ASSISTITO ALLA PRESENTAZIONE DELLA W13, GODENDO DEI CONSIGLI DEL GRANDE LEWIS 


di Mario Donnini 


j "MOLA - Kimi Antonelli è il baby del momento. 
«LInsieme con Gabriele Minì rappresenta il pilo- 
ta italiano più promettente e lanciato, che punta 
a un ancor lontano ma auspicabile dopodomani in 
F.1. Con la differenza che Minì è un anno avanti 
nel corso di studi, militando in F.Regional, grazie 
all'appoggio del manager Nicolas Todt, mentre Ki- 
mi, reduce dal debutto di fine 2021 in F.4 e pronto 
alla prima annata completa nella serie con la Pre- 
ma, addirittura rientra nel programma Junior del- 
la Mercedes diretto da Gwen Lagrue, con altri sei 
ragazzi, ossia Paul Aron, Yuanpu Cui, Luna Fluxa, 
Daniel Guinchard, Alex Powell e Frederik Vesti. E, 
mentre si sottopone a questa intervista, è fresco 
reduce dall'atterraggio a Bologna proveniente da 
Silverstone, dove ha assistito allo shakedown del- 
la Mercedes F.1, parlando non poco con Lewis Ha- 
milton, che l'ha anche consigliato... 

Nato il 25 agosto 2006 a Bologna, già titolato conti- 
nentale in karting e aspirante iridato, Kimi è pupil- 
lo di Toto Wolff e solo questo basterebbe a metterlo 
alcentro delle speranze dituttiitifosiitaliani, dopo 
l'uscita di Antonio Giovinazzi dalla F.1. 

«Senti - debutta lui -, torno bello carico da Silversto- 
ne, Brackley e Brixworth dove ho visitato le facto- 
1y che sfornano power unit e monoposto della Mer- 
cedes in E1. Non solo ho visto la F.1 ma ho anche 
capito quanto lavoro c’è dietro. Sono rimasto im- 
pressionato per quantità e qualità dell'impegno per 
costruire due macchine... Una vicinanza così moti- 
vante ed entusiasmante col team Mercedes non l’a- 
vevo mai sentita e questo mi dà un'energia molto 
positiva, che mi verrà utile da adesso in poi, giorno 
per giorno, fino al debutto stagionale in F.4 con la 
Prema, proprio qui a Imola. Per il resto sto con i pie- 
di per terra. Lavoro duro e resto realista. Comunque 
con la Casa tedesca mi trovo alla grande. Il contrat- 
to l'ho firmato per la prima volta nel 2018 e le prime 
volte erano accordi annuali rinnovabili, fino a che 
poco tempo fa è arrivato il contratto per dieci anni 
secchi. Sono nella condizione giusta e devo solo fa- 
re del mio meglio». 

- Sei un grande fan di Ayrton Senna, benché la 
tua giovanissima età ti collochi distante dall’era 
del campionissimo... 


«Ho seguito tantissime sue gare registrate e mi ha 
sempre ispirato la sua cattiveria, la determinazione 
agonistica. Era uno che cercava sempre di migliorar- 
si e di individuare cosa ottimizzare anche nei giorni 
in cui vinceva la gara. Ecco, questo tipo di intensità 
lo hanno sempre differenziato dagli altri. Per questo 
mi ispiro a lui». 

- Tra l’altro il tuo nome Kimi non c'entra nulla con 
Raikkonen... 

«No, infatti, è stato deciso da Enrico Bertaggia, ex 
pilota che è arrivato anche in F.1, il quale ha con- 
sigliato i mie genitori di chiamarmi Kimi proprio 
perché suona okay... Ma nessun riferimento a “Ice- 
man”. E tra l’altro quasi nessuno mi ha mai chiama- 
to Kimi Andrea, il mio altro nome, solo Kimi». 

- Piloti promettenti in Italia ce ne sono soprattut- 
to due, in chiave F.1. Tu come vivi a quindici an- 
ni un sogno e anche una pressione del genere? 
«Vivo tutto questo in modo positivo. Ci sono un sac- 
co di persone che credono in me, so che le capacità 
le ho, quindi devo solo metterle in atto. Sinceramen- 
te appena firmato con Mecedes sentivo la pressione, 
ma poi col tempo ho capito che serve solo guardare 
agli aspetti motivanti». 

- L'ultimo italiano a correre in F.1 con la Mercedes 
è stato Piero Taruffi, a metà Anni '50, e il solo ad 
avere un ingaggio stabile nei Grand Prix fu Lui- 
gi Fagioli negli Anni '30, quasi un secolo fa. Capi- 
sci che che quella che stai vivendo è una favola? 
«Certo che sì. Questo è uno di quei treni che passano 
una volta sola: ho una buona possibilità tra le mani 
e devo coglierla». 

- Cosa, di questa situazione, ti sta dando di più, ri- 
spetto a un tuo coetaneo, e cosa ti sta togliendo? 
«Ho ho un progetto davanti, sono motivato. Ma 
questo non mi toglie niente. Non sento differenze 
da quando non avevo il contratto. Nessun effetto 
collaterale negativo». 

- Sei più un talento naturale o un campioncino 
costruito? Preferisci i circuiti iperveloci o quel- 
li guidati? Ami correre sul bagnato o sei uno da 
asciutto? 

«Mi sento più uno portato naturalmente per le corse, 
anche se in realtà dovreste dirlo voi giornalisti. Co- 
munque, costruito non direi. Amo i circuiti tecnici e 
mi piace molto guidare sull'acqua». 

- La tua più bella vittoria? 

«La mia prima in macchina, quest'anno, negli Emi- 
rati. La prima volta al top è sempre la più bella, dai». 
- La più gran cavolata che hai fatto nella tua vi- 
ta di pilota? 

«Campionato del mondo Kart l’anno scorso, col KZ: 
partivo quarto, potevo giocarmi tutto per la vitto- 
ria ma ho sbagliato la partenza, rovinando tutto...». 
- Non hai mai vinto il mondiale in kart e ora cor- 
ri in auto. Potresti tornare indietro, come Senna 
e Schumi, dalle auto ai kart, per cercare di vince- 
re l'iride? 

«Sì, quest'anno in ottobre ho in effetti la possibi- 
lità di riprovarci. Direi che sì, lo farò e ovviamente 
non vedo l’ora, a fine ottobre. Anche se devo anco- 


ASTRO NASCENTE, 
ENNA 
Kimi Antonelli 
ha rilasciato questa 
intervista mentre era ospite 
a Imola dell'evento 
“Un caffé nel paddock", 
organizzato da Alex Troiani. 
Proprio a Imola il ragazzo 
disputerà la sua prima gara 
della stagione 2022 di F4 
nelle file della Prema, 
con la quale aveva 
debuttato nella categoria 
(e in auto) nella seconda 
parte del 2021 


ra vedere se farò pure il monomarcia o solo il KZ a 
Le Mans». 

- Come nasce la tua passione per le corse? 

«Me l’ha passata mio padre, perché oltre che pilo- 
ta è team manager. E fin da piccolo andavo con lui 
alle gare». 

- Ti sta gestendo molto la Mercedes anche media- 
ticamente? 

«Mi hanno consigliato di essere modesto. Ed è ciò 
che metto in pratica». 

- Come ti sa la F.1? 

«Con questo nuovo regolamento si vedrà più la qua- 
lità dei piloti e il budget cap farà avvicinare le pre- 
stazioni». 

- Chi ti piace di più? 

«Hamilton e anche Verstappen, molto cresciuto. 
Max all’inizio pensava d'essere in kart, adesso è ma- 
turato». 

- Il tuo sogno? Il tuo desiderio particolare? 
«Sogno di arrivare in F.1, ma mi sono posto tappe in- 
termedie. Ho un sacco di step e ogni anno punto a 
fare il meglio possibile, perché solo ottenendo risul- 
tati posso andare avanti». 

- Qual è il tuo peggior difetto? 

«Una volta ero poco autocritico. Col tempo anche 
mio padre mi ha insegnato a esserlo e ora lo sono 
pure troppo. L'ultima volta è stato in una gara di 
F4 agli Emirati, in cui ho fatto un po' fatica. C’era- 
no problemi alla macchina, ma mi sono messo pure 
io nel mirino ed è servito». 

- Quale è la gara più di culto qui a Imola? 

«Le sfide F.1 tra Schumi e Alonso nel biennio 2005- 
2006, specie quando Fernando riesce a difendersi da 
Michael e a vincere la gara». 

- Eri nell’incubatrice. Chi te l'ha fatta, la crona- 
ca, l'ostetrica? 

«Adoro riguardare le gare del passato, sono un gran- 
de appassionato di corse, non solo un pilota». 

- Senti, con una felpa Mercedes F.1 quanto suc- 
cesso hai con le ragazze? Ne avrai a migliaia che 
ti inseguono... 

«Sì, sinceramente è così. Però adesso non ci sto pen- 
sando, è troppo presto». 

- Ultimamente in F.1, dopo aver bandito bacco e 
tabacco, pure Venere se la vede male... 

«Potrebbe essere una distrazione, quindi evito...». 

- Scherzi a parte, hai avuto un bel feedback da Ha- 
milton... 

«Sì, malgrado dovesse salire sulla nuova F.1 Merce- 
des, a Silverstone, ha trovato il modo di approcciarsi 
a me. E mi ha parlato molto del tempo in cui correva 
nelle categorie minori, delle esperienze che ha avu- 
to e mi ha fatto sentire il suo incoraggiamento. Non 
è scontato che un campione come lui stia lì a parla- 
re e consigliare un ragazzino. È una cosa bellissima, 
che non dimenticherò». 

- Dopo Hamilton non puoi mica incontare uno più 
grande di lui.... Quindi cosa farai? L'unica è che di- 
venti grande pure tu e poi ti specchi... 

«Mmmh, non mi resta che fare il possibile per cre- 
sceren. @ 


sì rialza il sipario 


DA STPETERSBURG NEL PROSSIMO WEEK END RICOMINCIA L'AVVENTURA DELLA SERIE 
AMERICANA. E CACCIA GROSSA AL CAMPIONE IN CARICA ALEX PALOU CHE VUOLE RICONFERMARSI 


anticipa i tempi, scendendo 

in pista a St. Petersburg già a fine febbra- 

io per aprire il consueto mix di piste stra- 

dali, cittadine e ovali che caratterizza la stagio- 
ne. Si tornerà in pista dopo un 2021 estremamente 
competitivo, ma che ha comunque visto un net- 
to trionfo di Alex Palou. Dal punto di vista orga- 
nizzativo, arriverà forse a compimento la prima 
stagione “normale” da quando Roger Penske ha 
preso in carico tutta la baracca, un sospiro di sol- 
lievo dopo anni di restrizioni e problemi logistici 
dovuti alla pandemia. Sicuramente per l'apertu- 
ra in Florida le regole saranno molto accomodan- 
ti, e le attese sono alte: c'è tanta voglia di spetta- 
colo in prima persona. Da un certo punto di vista, 
le difficoltà del Covid-19 hanno coltivato la passio- 
ne per il motorsport. Per quanto riguarda la parte 


di 


sportiva, l'IndyCar riparte con la medesima sca- 
la di valori dell'anno precedente, dato che non ci 
sono stati aggiustamenti regolamentari tecnici di 
sorta, e si è all'ultima stagione di un ciclo regola- 
mentare, quantomeno peri propulsori. La stabilità 
dovrebbe accentuare ulteriormente anche la bat- 
taglia: la ricerca di soluzioni tecniche ha raggiun- 
to da tempo il proprio limite, e si gioca sui mille- 
simi. A complicare le cose per tutti, le difficoltà di 
approvvigionamento che l'IndyCar condivide col 
“mondo reale”. In primis, costi elevati e problemi 
nel reperimento di materiali, sia tecnici che uma- 
ni. Anche a causa del boom dell'endurance, gli in- 
gegneri qualificati sono diventati merce preziosis- 
sima, e il mercato quest'inverno è stato più feroce 
per loro che per i piloti. In una serie in cui un cen- 
tesimo può costare diverse file in qualifica, e in cui 
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la tensione è alta per tutti, non solo i piloti devono 
essere capaci e mentalmente solidi: anche il repar- 
to ingegneri dev'essere all'altezza. Una pressione 
delle gomme sbagliata, una piccola sbavatura, e 
partire ventesimi è un attimo. Da lì, recuperare è 
possibile, ma difficile e rischioso 


Grosjean prova a fermare Palou 


Come per il 2021, si partirà con una situazione che 
vede in vantaggio i motori Honda. Un vantaggio 
difficilmente quantificabile sui circuiti stradali, ma 
evidente in particolare a Indianapolis e per questo 
in grado di influire sugli equilibri della stagione. 
Va da sé quindi che il team Ganassi parta ancora 
con i favori del pronostico dopo una stagione cla- 
morosamente positiva, che ha visto tre piloti nel- 
le zone alte della classifica in varie occasioni. Va 
detto che, senza un problema al motore a Indy in 
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NA SFIDA CON TANTI 
ATTESI PROTAGONISTI 
Si annuncia una stagione 
di grandi battaglie 
in IndyCar. Sopra 
Castroneves e Pagenaud 
compagni di squadra 
al Meyer Shank Racing. 
Chip Ganassi e Alex Palou 
puntano alla riconferma. 
In alto Grosjean 


agosto, Palou avrebbe conquistato il titolo ancor 
più facilmente, se così si può dire: il ventiquattren- 
ne spagnolo ha trovato il suo posto nella catego- 
ria, prendendo benissimo le misure ai vari aspetti 
importanti e vincendo sin dalla prima apparizione 
con un top team, cosa tutt'altro che scontata. Se 
per un decimo si parte ventesimi, come detto, Pa- 
lou è quasi sempre stato dalla parte giusta di quel 
decimo. Chi lo fermerà, ora che vuole mettere il si- 
gillo anche sulla Indy 500? Il nome più accreditato 
è quello di Scott Dixon, che ormai oltre i 40 anni, ha 
tutto l'interesse di dimostrare la propria competi- 
tività per l'ultima parte della carriera dopo essere 
stato per anni il prototipo del campione perfetto. 
Dopo le due vittorie 2021, anche Marcus Ericsson 
vuole inserirsi, mentre Jimmie Johnson cercherà 
di consolidare i propri miglioramenti. Il campionis- 
simo Nascar è migliorato molto e ora, correndo an- 
che sugli ovali convinto dall'aeroscreen, è in cerca 
di uno step su un terreno conosciuto. 


Meyer Shank Racing che accoppiata! 


Sempre nel gruppo Honda, l'alternanza è quella 
con la famiglia Andretti, famiglia allargata a com- 
prendere un satellite, il Meyer Shank Racing, che 
rischia quasi di eclissare la più blasonata “casa 
madre”. Dopo la vittoria a Indy con Helio Castro- 
neves, e i buoni riscontri a Long Beach, il brasi- 
liano verrà affiancato da un motivatissimo Simon 
Pagenaud. Dopo la fine dell'avventura in Penske, 
dove “soffriva” un po' i compagni, in particolare 
Josef Newgarden, il francese sembra in gran for- 
ma, come dimostrato dal miglior tempo nell’ulti- 
mo giorno di test collettivi. Le armi principali di 
Andretti saranno invece Romain Grosjean e Col- 
ton Herta. Il francese ha ereditato il sedile di Ryan 
Hunter-Reay portando con sé dal team Coyne l'in- 
gegnere di riferimento Olivier Boisson, e punta su- 
bito alla vittoria visto che i podi del 2021 hanno ri- 
velato un bel potenziale. Il giovanissimo rampollo 
di Bryan Herta è andato fortissimo proprio nei test 
di Sebring. L'idea è quella di evitare false partenze 
e riprendere la marcia estremamente positiva di fi- 
ne 2021 (due vittorie nelle ultime due gare). Con 
loro anche Alex Rossi, alla stagione della verità, 
dopo due anni a secco, e il rookie Devlin DeFran- 
cesco. Da segnalare un nuovo direttore tecnico per 
Andretti, Eric Bretzman, storico ingegnere del te- 
am dal 2017 e passato in precedenza anche dalla 
corte di Dixon. Novità per quanto riguarda Rahal 
Letterman Lanigan. È arrivato dalla F2 il promet- 
tente danese Christian Lundgaard, e ci sarà anche 
Jack Harvey ad affiancare Graham Rahal. Si punta 
tanto sull'inglese, che grazie a prestazioni... e la- 
voro con gli sponsor, è stato di fatto uno dei “co- 
struttori” del team Shank. Per la squadra di Bob- 
by Rahal, tutte le ultime vittorie sono venute da 
Takuma Sato: il titolo è forse fuori portata, ma non 
dei bei risultati. Sato ha invece trovato posto pro- 
prio da Coyne: anche se indebolita tecnicamente, 
la struttura di casa Honda potrà brillare con l’ir- 
ruento nipponico? Obiettivo numero uno, ben fi- 
gurare alla 500 Miglia di Indianapolis. Con lui, il 
debuttante David Malukas. 


STAGIONE AL VIA 


Nuova fase di dualismo 


Dopo anni di prevalenza indiscussa del Team Pens- 
ke, la struttura del Capitano è entrata in una nuova 
fase di dualismo con McLaren, e la speranza è che 
le due strutture possano spingersi a vicenda, e non 
ostacolarsi, vista anche la situazione di svantaggio 
motoristico. In casa Penske, illeader sarà Josef New- 
garden, che nonostante tutto è arrivato nel 2021 a 
giocarsi il titolo con Palou. A 31 anni, Newgarden 
sa che a Indy sarà dura, ma sul totale potrebbero 
bastare alcune prove di qualità per fare la differen- 
za, nonostante la perdita dello storico ingegnere Ga- 
vin Ward, strappato proprio da McLaren. Negli ulti- 
mi anni ha vinto sempre più di una gara, portando a 
casa molti piazzamenti. Viceversa, Will Power è sem- 
pre di più la “punta di sfondamento”. Bei risultati, 
sì, ma l'australiano da un po' non ha la continuità 
per mirare al titolo. Insieme a lui e Newgarden ci sa- 
rà ancora il campione australiano Scott McLaughlin. 


IO’ Ward ha tutto per puntare al titolo 


All'altro angolo del... cravattino, la struttura diret- 
ta da Zak Brown. Confermato Pato 0'Ward, dopo 
le eccellenti prestazioni dello scorso anno. L'estro- 
verso ventiduenne messicano sa di avere le carte 
in regola per puntare al titolo, ma vanno sistemate 
alcune debolezze di esecuzione del passato, in par- 
ticolare nel set-up. Per stare al passo con Ganassi, 
serve la perfezione. Anno della verità per Felix Ro- 
senqvist. Lo svedese ha un nuovo ingegnere, Craig 
Hampson. O meglio, si tratta dell'ex supervisore di 
tutte le vetture McLaren, che sarà dedicato solo a 
lui. Che Rosenqvist abbia il potenziale, è fuori dub- 
bio. Metterlo in pratica, è stato un altro paio di ma- 
niche, per errori suoi e anche difficoltà “gestiona- 
li”. Deve dare il meglio ora, perché potrebbero non 
esserci ancora molte chance. 


Carpenter ecco i piani di battaglia 


Dopo il ritorno alla vittoria con Rinus VeeKay, velo- 
cissimo e (si dice) già nel mirino di Roger Penske, e 
l'infortunio in bici che ha minato la stagione 2021 
dell'olandese, Ed Carpenter e la sua struttura si vo- 
gliono ripetere. Il patron sarà al via sugli ovali, men- 
tre VeeKay sarà full-time insieme a Conor Daly, fi- 
nalmente stabilizzato dopo diverse stagioni di “salti 
mortali” tra Carpenter e Carlin. Chevy anche in casa 
Foyt con la scuderia che punterà su Kyle Kirkwood. 
Campionissimo delle categorie addestrative (non ne 
ha persa una), il pilota della Florida ha impressiona- 
to nei test. Alteam si spera in una rivincita dopo che 
l'anno con Sebastien Bourdais non aveva preso la 
piega giusta per sfortune ed errori. Proprio da Foyt 
confermata la presenza italiana di Daniele Cucchia- 
roni che seguirà la vettura di Tatiana Calderon da 
Race Engineer. Grande sfida sugli stradali per la co- 
lombiana, al debutto nella categoria forse più dura al 
mondo a livello fisico e di livello generale. 


Ilott osservato speciale 


Per chiudere l’analisi di casa Chevrolet, non può 
mancare Callum Ilott. Liberato dalla Ferrari Dri- 
ver Academy per cercare fortuna negli USA, l'in- 
glese correrà col team Juncos Hollinger. L'iniezio- 
ne di fiducia (e non solo) portata da Brad Hollinger 


GRANDE ATTESA 
PER TATIANA CALDERON 
Stagione in Indycar (ad 
esclusione della presenza 
sugli ovali) per Tatania 
Calderon. Una grande sfida 
per la colombiana al 
debutto nella categoria 
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a Ricardo Juncos si è concretizzata con l'assorbi- 
mento dell'ex team Carlin, i cui membri migliori sa- 
ranno ora al servizio di Ilott. Anche se le dimen- 
sioni sono limitate, così come le aspettative, non 
è detto che non arrivino buoni exploit. Come sem- 
pre, non mancano i programmi part-time, con tanti 
nomi già annunciati per la 500 Miglia di Indianapo- 
lis. Juan Pablo Montoya sarà con McLaren, mentre 
Dreyer&Reinbold porterà in pista Santino Ferrucci 
e Sage Karam. Con Ganassi ci sarà una quinta mac- 
china per Tony Kanaan, mentre Marco Andretti an- 
drà a rafforzare la compagine paterna. 


Già si guarda al futuro 


La stagione non è ancora partita e già si guarda al 
futuro, con l'introduzione di un pacchetto ibrido per 
il 2023.I motori termici cresceranno da 2.2 a 2.4litri, 
e saranno accoppiati da un sistema di recupero di 
energia in frenata. Secondo le indiscrezioni, i proto- 
tipi dei nuovi V6 sono già pronti a girare, installati, 


come saranno l'anno prossimo, sul telaio corrente, 
ma vuoi per le difficoltà di approvvigionamento dei 
componenti, vuoi per una serie di valutazioni da fa- 
re, non si è ancora pronti a testare la parte elettri- 
ca. Restano ancora alcuni nodi da sciogliere, come 
quello della frenata “by wire", che saranno sotto- 
posti anche a questioni finanziarie: i costi avreb- 
bero infatti già sforato le attese. Una soluzione 
non particolarmente intuitiva quella dell'IndyCar, 
adottare una configurazione di power unit inedita 
a dei telai che andranno presto sostituiti. La scel- 
ta è stata presa per diluire gli investimenti neces- 
sari da parte dei team, ma in realtà così facendo si 
rischiano più “sprechi”. Anche per l'Aeroscreen fu 
la stessa cosa, visto che venne adattato ad una vet- 
tura preesistente: la commissione IndyCar è stata 
irremovibile. Nel 2023 ci si aspetta una macchina 
più potente, nell'ordine dei 900 cavalli, ma anche 
più pesante, nonostante componenti rivisti come 
la campana del cambio in magnesio. Poi, a parti- 


ILLOT NUOVA SFIDA 
Sopra Illot in Indycar dopo 
l'esperienza nella Ferrari 
Driver Academy, a sinistra 
Newgarden. In alto 
Pagenaud in azione durante 
i test prestagionali 
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re dal 2024, i nuovi regolamenti telaistici, dopo la 
conferma di Dallara come fornitore a lungo termi- 
ne. Inoltre, ci sono serie aspettative sul sospirato 
terzo motorista da affiancare a Honda e Chevrolet. 
Al momento, il nome che si fa è quello di Toyota. La 
casa giapponese ha conquistato Indy e il titolo una 
volta sola, nel 2003: che possa fare una sorpresa nel 
ventesimo anniversario di quei trionfi? La speran- 
za è di molti, anche perché i programmi motorsport 
di Akio Toyoda sembrano piuttosto pesanti soprat- 
tutto per quanto riguarda il marchio Lexus. 


Un 2022 su 17 appuntamenti 


Nel segno della continuità il calendario 2022 con il 
mantenimento di tutte le tappe principali. Si comin- 
cerà da St. Petersburg per passare alla prima pro- 
va sul velocissimo ovale di Fort Worth. Poi ancora 
su un cittadino, Long Beach, tornato alla sua collo- 
cazione primaverile. Tra le novità, il rientro dell'Io- 
wa Speedway. Lo short-track da 1.4 chilometri di 
Newton incrementa la quota di ovali in calendario. 
Confermato il round cittadino a Nashville, mentre 
la stagione si chiuderà a Laguna Seca. © 


IL CALENDARIO 
27 febbraio St.Petersburg 
20 marzo Fort Worth Texas 
10 aprile Long Beach 
1 maggio Barber Motorsports Park 
14 maggio Indy Stradale 
29 maggio Indy 500 
5 giugno Detroit 
12 giugno Road America 
3 luglio Mid-Ohio 
17 luglio Toronto 
23 luglio lowa 
24 luglio lowa 
30 luglio Indy Stradale 
7 agosto Nashville 
20 agosto Gateway 
4 settembre Portland 
11 settembre Laguna Seca 


I PRINCIPALI PROTAGONISTI 


HONDA CHEVROLET 


Chip Ganassi Racing 


aa Team Penske 
_ Sco Josef Newgarden 
Jimmie Johnson Will Power 
Marcus Ericsson Scott McLaughlin 
Andretti Autosport McLaren SP 
Romain Grosjean Pato 0°Ward 
Colton Herta | Felix Rosengvist 
Alexander Rossi AJ Foyt Enterprises 
Devlin DeFrancesco Kyle peo 
Meyer Shank Racing So Kellett 
iaia Tatiana Calderon (solo stradali) 
: 2 Ed Carpenter Racing 
Rahal Letterman Lanigan Racing Conor Dali 
Graham Rahal Rinus Veckey 
ai IRA Ed Carpenter (solo ovali) 
ga Juncos Hollinger Racing 
Dale Coyne Racing Callum Ilott 
Takuma Sato 
David Malukas 


DA VENT'ANNI A QUESTA PARTE IL RALLY DI SVEZIA SARÀ IL PRIMO DELLA STORIA A NON AVERE AL VIA 
LOEB 0 OGIER. SIAMO IN PIENA ERA DI SUCCESSIONE. E NOMI IN BALLO SONO DIVERSI. ECCO QUALI 
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Sì perché dalla Svezia in poi do- 
vranno venire fuori i secondi, le seconde guide 
che sinora erano state oscurate intutte queste 

stagioni prima da Loeb e poi da Ogier. Il “Rally Swe- 
den” sarà la prima gara iridata da vent'anni a questa 
parte in cui non sarà al via almeno uno dei due Séb, 
i grandi mattatori di inizio XXI° secolo nel mondiale 
rally. Ora la curiosità di tutti è quella di capire chi sa- 
rà il nuovo pontefice che verrà nominato dopo que- 
sta 50° stagione iridata. C'è molta attesa su come si 
evolverà la lotta per il titolo piloti e quello costrutto- 


ri nel nord della Svezia, dove la neve è copiosa così 
come gli “snow banks”, e ci si attende stavolta un 
vero e proprio “winter rally". Rovanpera partirà per 
primo davanti a Breen, Neuville, Greensmith, Katsu- 
ta ed Evans, che scattando 6° beneficerà di un'otti- 
ma posizione di partenza nella 1° tappa. Così come 
Ott Tanak, ritiratosi a Montecarlo che parte subito 
dietro settimo, mentre nono al via è Esapekka Lappi 
che farà il suo esordio stagionale in Toyota. Tra gli ad- 
detti ai lavori Evans e Lappi sono considerati i prin- 
cipali favoriti, perché la Ford non annovera dei veri 


specialisti su questi fondi nella sua line-up. Anche se 
Breen notoriamente è un pilota veloce, che dovrebbe 
andare forte su neve e ghiaccio. Occhio poi a Rovan- 
pera che su questi terreni c'è nato e cresciuto. Un di- 
scorso a parte meritano la Hyundai edi suoi piloti. La 
squadra coreana è sembrata a Montecarlo indietro ri- 
spetto alla concorrenza, in particolare nell'affidabili- 
tà della sua i20 Rally 1, una vettura che è nata in ri- 
tardo rispetto alla Puma e alla Yaris. La Hyundai sta 
pagando in questo momento anche problemi interni 
relativi alla guida e alla gestione della squadra: il suc- 
cessore di Andrea Adamo tarda ad arrivare. La 120 è 
stata l'ultima delle nuove vetture ad essere pronta, 
e c'era da aspettarselo che questo sarebbe potuto 
succedere quando in Corea hanno firmato in ritardo 


La Toyota parte col ruolo 
di favorita nel prossimo 
week end in Svezia dove va 
in scena il secondo round 
del Mondiale 2022. 
Con gli specialisti Lappi 
e Rovanpera e un Evans 
che vuole ribadire 
di essere finalmente 
un caposquadra, la truppa 
di Latvala punta davvero 
in alto 
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il budget per lo sviluppo della nuova Rally1, nono- 
stante le reiterate richieste e la tenacia di Adamo, 
che non aveva mai smesso di bussare alle porte dei 
suoi ex capi in Corea. Il primo problema da risolve- 
re sulla nuova auto, come già detto, è dunque quello 
dell’affidabilità. Poi vedremo come andrà lo sviluppo 
sull'asfalto in vista della Croazia e sulla terra che dal 
Portogallo in poi diventerà il fondo su cui si correran- 
no la maggior parte delle gare del mondiale. Solo a 
maggio capiremo dunque se quella della casa core- 
ana sarà o meno una stagione di transizione in que- 
sto mondiale 2022. 


Il boss del Rally Sweden Glenn Olsson, mettendo 
a tacere le voci di un possibile annullamento della 
gara a favore dell'Actic Rally, così come era succes- 
so dodici mesi fa, ha presentato nel dicembre scor- 
so la prova in programma dal 24 al 27 febbraio nella 
nuova location di Umea, situata nel nord della Sve- 
zia a 650 km di distanza da Stoccolma sul golfo di 
Botnia. In totale sono 17 le ps in programma suddi- 
vise in tre tappe per un totale di 262,70 km crono- 
metrati. Si sono succeduti dei rumor negativi sulla 
gara sino a un mese fa, in quanto la tappa del sa- 
bato presenta 2 speciali da ripetersi 2 volte per la 
quale i permessi sono stati concessi in netto ritardo, 
ed una poi all'ultimora è stata annullata sforbician- 
do il percorso totale di ben 41 km. Tant'è che si parla 
già di un nuovo spostamento l’anno prossimo della 
gara a Ostersund, ma è ancora presto per parlarne. 
Si inizia giovedì 24 con lo shakedown di Klabbo- 
le (6,80 km) la mattina alle 9.01, poi s'inizierà con 
la prima tappa in programma venerdì 25 ricavata a 
nord di Umea composta da 7 prove speciali per com- 
plessivi 125,72 km cronometrati. Si inizia con i cro- 
no di Kroskjo (15,20 km), Kamsjon (27,80 km) e Sa- 
var (17,24 km) ripetuti due volte con a metà giornata 
il service al parco di Umea, per terminare in serata 
con la super speciale di Umea Sprint (5,24 km). Saba- 
to 26 la seconda giornata ricavata ad ovest di Umea 
prevede 80,74 km cronometrati suddivisi in 6 crono. 
Annullate le due prove di Ortrask (20,52 km), i pilo- 
ti saranno impegnati in quelle di Brattby (10,49 km), 
Langed (19,44 km) e Umea (10,44 km) ripetute due 
volte. Poi domenica 26 il gran finale ricavato a nord 
ovest di Umea prevede 4 speciali e 56,24 km crono- 
metrati, vale a dire le speciali ripetute due volte di 
Vindein (14,19 km) e Sarsjoliden (13,93 km) che al- 
le 12.18 ospiterà la power stage trasmessa in diret- 
ta da Sky Sport. 


Sono 50 i piloti iscritti quest'anno alla 68° edizio- 
ne della gara svedese, che dal 1950 in poi non 
si è disputata solo quattro volte, vale a dire nel 
1974 (crisi petrolifera), 1990 (assenza di neve), 
2009 (spostamento in Norvegia) e 2021 (Covid). 
Tra gli iscritti figurano al volante delle nuove vet- 
ture ibride Rally 1 ben 10 piloti, sono poi 24 i pi- 
loti iscritti al campionato satellite Wrc 2 (Open, 
Junior e Masters) ed 8 gli equipaggi partecipan- 
ti allo Junior. Passando ad un esame più detta- 
gliato dei concorrenti, la lista ufficiale degli iscrit- 
ti è capeggiata dalla Toyota Yaris Rally 1 di Kalle 


Rovanpera, che sarà affiancato dai compagni di 
squadra Elfyn Evans, Esapekka Lappi e Takamo- 
to Katsuta. Saranno 3 invece le Hyundai i20 Rally 
1 in gara affidate ai piloti ufficiali della casa core- 
ana Thierry Neuville, Ott Tanak ed Oliver Solberg. 
Infine saranno solo 3 le Ford Puma Rally 1 schie- 
rate dalla MSport con al volante l'irlandese Craig 
Breen, Gus Greensmith, Adrien Fourmaux, dopo il 
forfait dell'ultimora per inderogabili impegni di la- 
voro nel gruppo Prada del nostro Lorenzo Bertelli, 
che doveva correre navigato da Simone Scattolin. 
Tra gli iscritti al Wrc 2 spiccano le presenze del 
campione in carica Andreas Mikkelsen, Marco Bu- 
lacia, Emil Lindholm e Nikolay Gryazin (tutti sul- 
le Skoda Fabia Rally2 Evo della Toksport), e quel- 
le di Jari Huttunen e dello svedese Adielsson sulle 
Ford Fiesta Rally 2 della MSport. Da seguire an- 
che la gara di PG Andersson anche lui sulla Fie- 
sta e del finlandese Pietarinen (VW Polo). Nello 
Junior sarà una sfida a 7 fra le Ford Fiesta Rally3 
del campione in carica, il finlandese Pajari, del suo 
connazionale Joona e del britannico Armstrong, 
vista l'assenza dell'osservato speciale Jean-Bap- 
tiste Franceschi. Il pilota francese è infatti tuttora 
convalescente dopo l'uscita di strada al Var. 
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ZE CASINO 
S MONTE CARLO | 


Sopra Breen in azione 
a Montecarlo sarà la punta 
di diamante in casa MSport 
al rally di Svezia, seconda 
sfida stagionale 
di un Mondiale Rally 
che con la riconferma 
del Rally di Ypres 
in calendario (dal 18 al 21 
agosto) ha completato il 
calendario 2022 
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C'è infine da segnalare la presenza di tre equipag- 
gi italiani iscritti alla prova svedese, di cui due so- 
no in gara nel Wrc 2, vale a dire Mauro Miele e Lu- 
ca Beltrame positivi protagonisti a Montecarlo ed 
Enrico Oldrati ed Elia De Guio (entrambi su Sko- 
da Fabia Rally2 Evo), a cui si aggiunge Luca Ho- 
elbling che navigato da Federico Fiorini sarà al 
volante di una Hyundai i20 Rally2. «È una gara la 
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Jean Todt a Montecarlo, poi gli avevo scritto e lui 

ci ha ascoltato. Tra l’altro l'anno scorso avevo par- 

tecipato a sei gare del mondiale, tra cui l’Arctic, 

x proprio in preparazione a questo campionato Ma- 
- \ sters a cui tengo tanto». Dopo Montecarlo Miele 
ù ha ricevuto i complimenti di Andrea Adamo. «Lo 

ringrazio tanto — ha affermato - così come ringra- 

zio Craig Breen che mi ha subito messaggiato a fi- 

ne gara, contattandomi lui per primo e scrivendo- 

mi che sono il suo idolo. In realtà il vero idolo è lui 

che ha chiuso terzo assoluto, dietro Loeb ed Ogier. 

5 Fa piacere però francamente alla mia età, ricevere 
questi complimenti». Luca Hoelbling sarà invece 

al via con una presenza spot nel mondiale, lui che 

è un amante delle prove su neve e ghiaccio. «La 
Svezia l'ho già fatta quattro volte e l’anno scorso 

sono stato all’Arctic— ha dichiarato il 50enne pilo- 

ta veronese -. Non è facile confrontarsi con i piloti 
nordici a casa loro visto che sono davvero velocis- 

simi, però è bello lo spirito di avventura e di diver- 
rca timento che accompagna il piacere di poter correre 
TRIS D'ITALIANI "sulla neve. L'obbiettivo per me è quello di arriva- 


Li ta I Sono tre i piloti italiani al re alla fine e magari vedere chi tra noi italiani sa- 
De no Sia via in Svezia. Sotto Miele, rà il più bravo all'arrivo. È questo il miglior spunto 
FILES as : nella pagina a sinistra agonistico che mi viene in mente, visto che è im- 
el Oldrati e sopra Hoebling possibile pensare di riuscire a tenere il passo dei 

n driver locali». © 


Svezia che mi è sempre piaciuta - ha commentato 
il 26enne bergamasco Oldrati- e visto che stavolta 
sarà nuova per tutti ne ho approfittato per parteci- 
parvi di nuovo, visto che a livello di prove specia- 
li tutti i piloti partiremo ad armi pari. Dopo Monza 
torno nel mondiale sempre sulla Skoda di Muna- 
retto, l'idea nostra è quella di fare più prove possi- 
bile durante la stagione nel Wrc 2 Junior, in primis 
dopo la trasferta svedese il Portogallo e la Sarde- 
gna, e poi qualche gara del Terra in Italia per alle- 
narmi in vista del mondiale. Mi manca oggi stare 
in macchina, lo farò al “Monday Test”, l’obiettivo 
per noi nella prova svedese è quello di stare sotto 
i3” alkme di finire nella top 20 finale». Su di giri 
è il 66enne Mauro Miele dopo la vittoria sulla Fa- 
bia Rally 2 nel Wrc 2 Masters a Montecarlo. «Ho in 
programma di fare sei prove del campionato —- ha 
confessato il pilota di Busto Arsizio —- e dopo Mon- 
tecarlo e Svezia sarò al via in Croazia, proseguen- 
do poi con la Sardegna, la Catalogna ed una sesta 
prova da scegliere. Voglio fare bene, visto che sono 
nella parte finale della mia carriera data la mia età, 
Loix ad esempio ha “solo” 50 anni, in questo cam- - — 
pionato riservato ai senior di cui sono stato uno dei 

promotori. Ne avevo infatti parlato due anni fa a 


TORNA UNA GRANDE CLASSICA 


Mugello 


attrazione Stradale 


CON UNA COMPETIZIONE DI REGOLARITÀ PER AUTO STORICHE, TORNA UNO DEI CIRCUITI-MITO. 
ANDRA IN SCENA DAL 29 APRILE AL 1° MAGGIO. SONO GIA APERTE LE ISCRIZIONI. ECCO | DETTAGLI 


LIES lunga vita per il Circuito Stradale del Mu- 
gello o comeinaltro modo definito, peril “Gran 
Premio del Mugello”, una delle più antiche compe- 
tizioni d'Italia disputata tra il 1914 ed il 1970. Una 
grande manifestazione, fatta di grandi imprese di 
grandi campioni, come Giuseppe Campari, Gasto- 
ne Brilli Peri, Giulio Masetti, Emilio Materassi, En- 
zo Ferrari, Clemente Biondetti, Nino Vaccarella, 
Giovanni “Nanni” Galli, Gijs Van Lennep, Vic El- 
ford e Arturo Merzario e di vetture di livello asso- 
luto. Una corsa unica che, come la Targa Florio, ha 
visto negli anni sfidarsi le vetture ufficiali di casa 
come Ferrari, Porsche, Alfa Romeo, Abarth, Lan- 
cia, Lola, Chevron ed altre ancora, spesso in gara 
con modelli appositamente predisposti per le ca- 
ratteristiche del suo percorso. Una rievocazione 
fortemente voluta dall'Automobile Club d'Italia, 
dall'Automobile Club Firenze e dal Club ACI Sto- 
rico, che si terrà dal 29 aprile al 1 maggio, con l'or- 
ganizzazione della Scuderia Automobilistica Cle- 
mente Biondetti. 


di Luca Bartolini 


La forma della competizione sarà quella di una re- 
golarità classica, per auto storiche, alla quale po- 
tranno prendere parte vetture costruite prima de- 
gli anni 90, anche se sarà prevista una particolare 
categoria per vetture gran turismo stradali costru- 
ite a partire dal 1991. 

In questo 2022 l'evento è strutturato su due giorni 
di gara, e avrà come quartier generale il prestigio- 
so Grand Hotel Baglioni, situato nel cuore di Firen- 
ze. Proprio dal capoluogo toscano, in particolare 
da Piazza Santa Maria Novella, dove le vetture “ri- 
poseranno” prima e dopo la gara e tra una tappa 
e l'altra della stessa, e dopo le verifiche tecniche 
previste venerdì 29 aprile, si partirà per la tappa 
di sabato 30, quando le vetture si dirigeranno al- 
la volta delle Colline del Chianti, toccando locali- 
tà affascinanti come Radda e Castellina in Chian- 
ti, Colle di Val D'Elsa, San Gimignano, San Miniato 
e Vinci. Altrettanto importante sarà l'itinerario 
previsto per la giornata di domenica, basato sul 
percorso classico della gara, dove gli equipaggi 
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Foto Carmignani 


| RE DELLA STRADA 
Nell'altra pagina Enzo Ferrari 
in azione al volante dell'Alfa 
Romeo 1500 nell'edizione 
del Mugello Stradale 1928. 
Sopra Merzario, a sinistra 
Munari, a destra Vaccarella 
e sotto Nanni Galli, 
solo alcuni dei Califfi 
in azione nella grande 
| classica toscana 


Foto Carmignani 


saranno chiamati a confrontarsi sullo storico trac- 
ciato del Gran Premio del Mugello, passando da 
San Piero a Sieve, Scarperia, Passo del Giogo, Fi- 
renzuola, Passo della Futa e Barberino. Il Mugello 
Circuit, autodromo considerato tra i più importan- 
ti d'Europa, particolarmente apprezzato da piloti 
delle due e quattro ruote, sarà la straordinaria cor- 
nice dove si terranno le premiazioni. 

Il Circuito Stradale del Mugello fa parte tra l'altro 
della nuova “Serie Club ACI Storico”. L'iniziativa 
è rivolta ai partecipanti iscritti con un'auto storica 
prodotta fino al 1990, che prenderanno parte al- 
le tre gare classiche organizzate da ACI Storico: il 
Circuito Stradale del Mugello (Firenze, 29 aprile - 
1 maggio), la Coppa d'Oro delle Dolomiti (Cortina 
d'Ampezzo, 14 - 17 luglio) e la Targa Florio Classi- 
ca (Palermo, 13 - 16 ottobre). 


Ulteriori dettagli legati al regolamento della se- 
rie sono consultabili sui siti web delle tre manife- 
stazioni, oppure accedendo direttamente al link 
seguente: 
https://circuitostradaledelmugello.it/download/ 
regolamento-approvato-aci-sport-ita/ € 
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È Il mio NERE 
diL.W. Wright 


NELLA STORIA DELLA MASSIMA SERIE PER STOCK CAR C'E UN FILE SEGRETO CHE NASCONDE 
UNA STORIA AFFASCINANTE E MAI CHIARITA. QUELLA DEL PILOTA SENZA NOME, E, SOPRATTUTTO, 
SENZA ARTE NE PARTE, CHE, NON SI SA COME, RIESCE A PRENDERE IL VIA ALLA TALLADEGA 500 
DEL 1982, SPARENDO POI PER SEMPRE, DOPO AVER FREGATO TUTTI E DIVENENDO UN SUPERCULT 


di Mario Donnini 
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, nelle corse, si diventa e non si na- 
sce. E ci sono tanti, forse infiniti modi per en- 
trare nel mito racing. Di certo il più originale, 

particolare e misterioso, è quello che riguarda lo 
strano caso di L. W. Wright, che da quarant'anni 
esatti rappresenta uno dei più grandi enigmi irri- 
solti nella storia delle corse riguardanti una cate- 
goria premier professionistica di livello internazio- 
nale. E per un motivo piuttosto semplice. Perché 
mister L. W. Wright è un pilota da corsa che non 
esiste, né è mai esistito. 

È un nome di comodo, prescelto non si sa da chi 
per apparire sorprendentemente e poi altrettanto 
sorprendentemente sparire per sempre, esatta- 
mente non si sa perché. 


(E —FALLAPRGAUNan Moni 


Sopra, il manifesto ufficiale 
della Winston 500 
a Talladega 1982. A lato, 
una t-shirt commemorativa 
della partecipazione 
del pilota misterioso e, in 
alto, il mucchio selvaggio 
delle Nascar in quella 
corsa. Nella foto grande, 
ritoccata e ricolorata, 
una rarissima immagine 
del misteriosissimo 
L.W. Wright 
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Alcuni lo definiscono il più grande mistero a livel- 
lo planetario in oltre un secolo di corse, altri, più 
semplicemente, all'americana, lo chiamano il D. 
B. Cooper del motore. Laddove D. B. Cooper è un 
criminale statunitense salito agli onori delle cro- 
nache per aver dirottato un Boeing 727 nel 1971, 
dal quale si lanciò in volo dopo avere ricevuto un 
riscatto di 200.000 dollari statunitensi (equivalenti 
a circa 1,2 milioni di dollari statunitensi del 2018), 
sparendo successivamente nel nulla. 

Dan Cooper fu appunto lo pseudonimo usato 
dall'uomo durante la rapina, presumibilmente 
ispirato all'omonimo personaggio dei fumetti degli 
Anni Cinquanta. 
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Qualifying fender-bender 


LD. Wrigbt's Chevrolet is houled back to ibe garage arca at Alabama International Motor Speedwny 
Friday, after Wrigh was involved in an accident on the second lap al bis qualifying attempt for day 
Winston 500, Wright %s first lap, at 1ST.IT0, carned him 3Mth spot in Lhe lmcup. 


Ecco, con L. W. Writgh siamo in una zona simile, 
ma su scala decisamente minore e in contesto più 
via di mezzo tra matricolati rubagalline e il film 
“I Soliti Ignoti". Eppure il clamore da lui suscita- 
to a livello di spettatori e media resta alto e, col 
passare dei decenni, la storia piace, intriga, eccita 
sempre più l'immaginario dei cultori Nascar e delle 
corse in genere. Quindi, mettetevi belli comodi e 
andiamo con ordine, che ve la racconto. 


RARE SCENE 

DAL MITO NASCAR 
Sopra, Mister Wright 
quasi in coda al 
gruppone delle 
stock, nel momento 
di prendere il via 
alla Winston 500. 

A lato, la sua Chevy 
dopo l'incidente 

in prova, mentre, 
nell'altra pagina 
ecco l'immagine 
originale del pilota, 
non ritoccata 

dal colore e, in alto, 
il principio 

del regolamento 
che gli consente 
incredibilmente 

di partecipare 


Sconcertante apparizione 


Di L.W. Wright se ne sente parlare la prima volta 
nella primavera 1982, alla vigilia della 500 Miglia 
di Talladega della Winston Cup, la categoria top 
della Nascar. All'improvviso costui, totalmente 
sconosciuto in qualsiasi contesto racing, invia la 
domanda d'iscrizione a una delle gare più classi- 
che e conosciute del circuito stock car. Peraltro 
senza avere la licenza, guidando per un team che 
non c'è e vantando un curriculum del tutto imma- 
ginario, potendo contare su una crew fantasma e 
un'organizzazione al momento invisibile. 

Ma, attenzione, perché tutte le tessere del mosai- 
co stanno per andare al loro posto e, al momento 
opportuno, con sincronia micidiale, l'irreale si ma- 
terializzerà, divenendo concretissimo. E l’impos- 
sibile, seppur per poco, accadrà eccome. 


Siamo a inizio aprile 1982 e un certo William Du- 
naway di Hendersonville, nel Tennessee, prende 
contatto con un quotidiano di Nashville per pro- 
muovere il pilota L. W. Wright, il quale dichiara 
di voler debuttare nella categoria maggiore della 
Nascar, in una delle location più classiche, amate 
e impegnative, proprio in occasione della Win- 


“There's a thing called a ‘Right to Work' law," Ford explained. 
“If a driver wants to enter a race and can afford the license 
($115) and entry fee ($100) and has a race car that meets our 
rules and specifications, then there's no way NASCAR can legally 
keep him from at least filing an entry and attempting to qualify 
for the race. Anybody can literally walk in off the street and — if 
they have the money and equipment — enter a race. 


(Turn to Page 22, Column 1) 
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ston 500 a Talladega, con lo sconosciuto team de- 
nominato Music City Racing. 

L. W. Wright è un sedicente 33enne driver - quindi 
teoricamente nato nel 1949 -, che si dice appog- 
giato dalla star della musica country Merle Hag- 
gard. Il pilota, a suo dire, avrebbe all'attivo ben 
43 partecipazioni nella serie Busch della Nascar, 
ovvero la F.2 della stock car. L'altro suo sponsor 
del team pare sia T. G. Sheppard. 

Okay, fatto l'annuncio sul giornale, con tanto di 
intervistina tutta carina, L. W. Wright stacca un 
assegnetto da 115 dollari per prendere la licenza 
da pilota Nascar, quindi ne firma un altro da 100 
dollari per pagare la tassa d'iscrizione a Tallade- 
ga e dichiara che avrà al suo fianco a dargli una 
mano Lloyd Barber e Rick Wright, mentre come 
meccanici snocciola una formazione che com- 
prende lo stesso William Dunaway - ossia quello 
che aveva chiamato il quotidiano -, Freddy Case, 
Willis Judd, Michael Smith, e Mark Ellis. Ma il bel- 
lo deve ancora venire. 


Come con le marionette 


Subito dopo il misterioso Mister Wright approccia 
B. W. “Bernie” Terrell, responsabile della Space 
Age Marketing, con base a Nashville, per cercare 
di acquistare un van, perché al momento la sua 
fantomatica squadra è una scatola vuota, priva 
perfino di cacciativi e chiavi inglesi. Così ecco 
30mila dollari tirati fuori sull'unghia per il trailer, 
più 7500 dollari di spese vive per la gestione. 
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Bene. Adesso manca il più. Una macchina da cor- 
sa, un capo crew e dei meccanici veri e propri. 
Così, sempre brandendo il blocchetto degli asse- 
gni a fisarmonica, l'ineffabile L. W. Wright va dal 
pilota, team owner e 26enne factotum della Na- 
scar Sterling Marlin, classe 1956, uno che nella 
sua officina ha tutto ma proprio tutto, volendo, 
naturalmente pagando. E mister Wright è educa- 
tissimo, gli stringe la mano, sorride, sceglie e sal- 
da, sfoderando cheque come fossero volantini del 
circo. Ed è così che il buon Sterling Marlin gli sco- 
della una Chevrolet Monte Carlo a 20 mila dollari, 
incassando 17mila dollari di cash e il restante in un 
assegno. Poi titoli altri pagabili al portatore vengo- 
no emessi per 1.800 dollari alla Goodyear alla voce 
gomme, 1200 dollari per l'ingaggio dell'autista 
del trailer, ossia Travis Tiller, e quindi 1680 dollari 
vanno alla Southern Textile Association di Wayne 
Wilson, per farsi realizzare un nuovo e immacolato 
set di indumenti per i meccanici, griffati con le in- 
segne dell'inusitato e nascituro team. 


Mica fesso, Mister Wright 


Intanto, millantando amicizie con star del country 
e familiarità col mondo dello spettacolo, tanto che 
il suo team insiste a sfoggiare le insegne del mai 
sentito prima “Music City Racing”, mister Wright 
se ne va da un PR della Music Row di Nashville 
e ottiene 37mila dollari di sponsorizzazione cash, 
che sono poi la spiegazione dei suoi pagamenti in 
contanti, sopra indicati. 

A questo punto c'è solo da andare alla Talladega 
500 edizione 1982, per cercare di capirci di più. 
E, tanto per cominciare, Sterling Marlin decide 
di seguire i meccanici e tutto il materiale che ha 
messo a disposizione del misterioso individuo, 
per un motivo semplicissimo: «Costui arriva e mi 
dice d'avere oltre quaranta gare all'attivo nella 
Busch - racconta Marlin scuotendo ancora la te- 
sta -. Ma c'è un problema: io la Nascar la conosco 
tutta, dalla categoria superiore ai tornei di paese. 
E quel Wright lì non l'ho mai visto, né di lui ho 
sentito parlare. Allora gli dico che, per quanto ne 
so, lui nella Busch non ha mai corso, perché quelli 
che ci hanno gareggiato li conosco per cognome e 
so indicarne perfino i risultati. Allora il tale non fa 
una piega e dice d’essersi spiegato male, citando 
un altro campionato a rilevanza para-parrocchia- 
le. Costui mi sta chiaramente prendendo in giro. 
Di più: mi dà l’aria di non avere nessun tipo di con- 
fidenza con una macchina da corsa. Anzi, mi sem- 
bra che stia alle competizioni Nascar così come 
una casalinga al tiro a segno al luna park sta alla 
storia della balistica. Così faccio due-tre telefona- 
te ad amici per capirne di più, ma di questo qua 
non sa niente nessuno. Chiara, la faccenda. Non 
è chi dice di essere e, soprattutto, sta incarnando 
un personaggio che non esiste. Allora la sola cosa 
che posso fare per scoprirne di più, è seguirlo in 
quella che si annuncia in pista come un'avventura 
aperta a tutti gli sbocchi, anche i più inattesi e sor- 
prendenti. Così mi autoproclamo capo-meccanico 
di questa squadra che si chiama come una casa 
di dischi, mi infilo la tuta e seguo i miei ragazzi, 
tenendo dietro a questo mezzo matto». 
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Sterling Marlin resta a bocca aperta 


Dai e dai, viene il giorno di scendere in pista per 
le prove, perché ci sono quaranta iscritti alla 500 
Miglia di Talladega, tanto che prima bisogna qua- 
lificarsi. E qui il prosieguo del racconto del vete- 
rano Sterling Marlin diventa favoloso: «Da come 
si muove, da come entra nella vettura, da come 
galleggia nell'ambiente delle corse, L. W. Wright 
dà chiaramente a intendere di non sapere nulla 
di corse, proprio niente. Io mi metto vicino a lui e 
cerco di stargli vicino come posso, tanto che a un 
certo punto, quando mancano pochi minuti all’i- 
nizio delle prove, vengo assalito da una specie di 
senso di colpa misto a istinto di protezione e lo pre- 
go di chiedermi tutto ciò che lo preoccupa e anche 
qualche consiglio, ecco. Perché nessuno meglio di 
me è in grado di dargli una mano, in un momen- 
to così delicato per un debuttante assoluto nella 
prestigiosa Winston Cup. Morale della favola, Mi- 
ster Wright mi sciorina alcune delle domande tra 
le più elementari e incredibili che un pilota abbia 
mai posto nel mondo delle competizioni, dall'800 
a oggi. Robe da scuola guida, quasi. Rispondo con 
la voce tremolante, gli raccomando disperatamente 
di guardare gli specchietti, di cambiare traiettoria il 
meno possibile e in caso di urto contro il muro - che 
ritengo peraltro certo -, lo prego di lasciare il volan- 
te in conveniente anticipo. Fatto. Io a questo non 
so cosa altro fargli, per permettergli d’uscire vivo 
dall’infernale meccanismo in cui sembra essersi 
cacciato, per ragioni che al momento mi sfuggono». 


Okay, tutto ciò sembra impensabile, ma accade 
davvero. E sapete tecnicamente per quale motivo? 
Perché a inizio Anni '80 i regolamenti della Nascar 
sono ancora totalmente open, ingenui e primor- 
diali, nella loro disarmante semplicità. Credeteci o 
meno, al tempo per correre nella prima categoria 
delle stock car, non esiste ancora un carnet di re- 
quisiti formali. Per certi versi, il meccanismo se- 
lettivo reale e meritocratico non è scattato e la ca- 
tegoria vanta un'impiantistica di scrematura che 
affonda ancora radici nelle pioneristiche gare tra 
trafficanti di whisky a fine Anni '40. «Dirò di più, 
spiega - Sterling Marlin -: nel 1982 la Nascar vede 
applicare a tutti gli effetti gli articoli che disciplina- 
no la libera circolazione dei lavoratori tra stati ame- 
ricani. In altre parole in America, ovvero in quell’A- 
merica, non si poteva impedire di lavorare correndo 
in pista a un uomo che si presentava con una carta 
d'identità apparentemente regolare, una patente di 
guida valida e una licenza sportiva regolarmente 
rilasciata, considerando che la massima categoria 
non richiedeva al momento, requisiti, né di risultati 
né di militanza». 


Le fantasmagoriche qualifiche di Mr. Wright; 


In qualifica a bordo della Chevy Monte Carlo del 
team “Music City Racing” contrassegnata dal nu- 
mero 34, L. W. Wright è protagonista di una cosa 
prevedibilissima e di un'altra del tutto inattesa. 
Quella scontata è che va a muro, picchiando anche 
piuttosto duramente. Solo che la fortuna è dalla 
sua, lui non si fa niente e la macchina è riparabile. 


UNA PARTECIPAZIONE 
INDIMENTICABILE 
Sopra, Wright al momento 
del via e, in alto, cerchiato, 
a gara appena iniziata, 
del tutto privo dei requisiti 
per sperare 
di ben figurare... 


Tra le novità incredibili, invece, c'è che l'improba- 
bile pilota risulta regolarmente qualificato, trenta- 
seiesimo su quaranta partenti, e la cosa sorprende 
assai il suo riluttante boss Sterling Marlin: «Il tipo 
guida come guiderebbe un tale che per scommessa 
viene tolto da un barbecue in famiglia e legato su 
una Chevy a Talladega, punto. Traiettorie fantasio- 
se, frenate improvvise, nessun senso della sicurezza 
e della padronanza del mezzo, però due cose sono 
dalla sua: ha fegato e culo». 

E quando coraggio e fortuna sono dalla tua par- 
te, poi la realtà ti si apre favorevole come il Mar 
Rosso a Mosé. 

In trentaseiesima posizione nella griglia di qua- 
ranta partenti, con al via tutte le stelle della Gol- 
den Age della Nascar, lo strano personaggio ha 
girato a 187 miglia di media, roba appunto deci- 
samente rispettabile, anche se un top driver del 
calibro di Darrell Waltrip è in grado di sfrecciare 
a occhi chiusi a una media di circa quindici miglia 
superiore, guidando con una mano sola e l'altro 
gomito fuori dal finestrino, ma tant'è. 


Il serpentone infinito delle macchine si allinea at- 
tendendo il via della Talladega 500. E L. W. Wright 
viene segnalato e didascalizzato dai commentatori 
Tv come un rookie che sta svolgendo, non senza 
qualche problemino col muro, il suo faticoso ap- 
prendistato. Detto questo, alla bandiera verde, il 
mucchio selvaggio si scatena e in ultima posizio- 
ne, ansimando e rischiando il botto a ogni curva, 
Wright prova a dire la sua, mostrando d'essere 
nettamente il più lento in pista, del tutto fuori dal 
suo elemento naturale quanto lo può essere un 
porcospino a un convegno di quantistica. 

Fatto sta che dopo soli tredici giri di gara il pilota 
è ancora in pista con la macchina neanche striscia- 
ta, ma tutto il gruppone dei trentotto piloti rimasti 
in competizione lo ha inesorabilmente doppiato. È 
come vedere all'opera delle stock car che si stanno 
cimentando nello schivare una motozappa. 


IL MOMENTO 

DEL DOPPIAGGIO 

Sotto, a destra, Wright 

è indicato con una freccia 
rossa al momento 

del doppiaggio quasi 
immediato che sancisce 

la sua esclusione dalla gara 
di Talladega 1982 dopo una 
manciata di giri. In basso, 
eccolo annunciato 

nella sovraimpressione 
della griglia di partenza 

e, a destra, nell'elenco 

dei ritirati, come secondo 
fuori gara della giornata 
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Quando è troppo, è troppo. La direzione di gara 
espone bandiera nera e decide di squalificare la 
vettura numero 34 perché rappresenta un vero e 
proprio pericolo per gli altri conduttori. 

L. W. Wright capisce al volo e in un battibaleno 
torna in pit-lane, stoppandosi, uscendo dal veicolo 
e abbandonando la scena. 


I RACCONTI DELLA PASSIONE 


A È 
LEGENDS 
AUTHENTIC DIE CAST 


edi Nashville e poi scappi 


La gara successiva, pochi giorni dopo, vede il cir- 
co della Winston Cup in scena alla Cracker Barrel 
Country Store 420, presso il Nashville Speedway. L. 
W. Wright si ripresenta al box bello gagliardo come 
se niente fosse, ma stavolta la tagliola delle qualifi- 
cazioni, vista la conformazione della pista, è più se- 
vera e per lui non c'è scampo: niente qualificazione. 
Nel frattempo, in un mondo ancora a reazioni lente 
e privo di internet e iperconnessione, arrivano le 
prime smentite e partono le indagini. 

La star del country che dovrebbe appoggiare l’i- 
niziativa agonistica di questo sgarrupato pilota, 
a Wright manco l’ha mai visto, le sue conoscenze 
nel mondo della musica son tutte millantante e, 
soprattutto, la raffica d’assegni pomposamente 
emessi sta tornando indietro, essendosi trasforma- 
ta in una minacciosa fila di spettacolari cabriolet. 


STERLING MARLIN 
IL GABBATO MANAGER 
Sopra a destra, Sterling 
Marlin, pilota e team 
manager che si trova 
“noleggiato” dal misterioso 
Wright e decide di seguirlo 
sui campi di gara. In alto, 
il mucchio selvaggio 
al via, con Wright 
che si vede in lontananza, 
penultimo, con la Chevy 
scura. A destra, un articolo 
dell'epoca sul mistero e lo 
scarno ruolino di Wright 
nella Nascar, dopo la fuga... 


Intanto l'ispettorato delle tasse - che negli Usa 
funziona bene quanto un'indagine dei federali -, 
dice che Mister L. W. Wright è un nome che non 
corrisponde a nessun essere umano del Pianeta 
Terra, visto che i suoi documenti sono falsi come la 
generosità di Zio Paperone. 


La cosa buffa? 


La cosa davvero buffa è che, prendendo parte alla 
Talladega 500 e ritirandosi per secondo, Wright ha 
comunque diritto a incassare 1.545 dollari. I soli soldi 
veri, sacrosanti, tracciati e onestamente guadagnati 
in tutta questa storia, che L. W.Wright trova peraltro 
il modo di incassare lestamente assai, prima di vola- 
tilizzarsi letteralmente, sparendo per sempre. 

Riassumo: la South Central Bell e la crew di Wright 
nel frattempo hanno ricevuto assegni rispetti- 
vamente da 700 e da 4.500, dollari, mentre Dean 


McIntire, responsabile della United Trappers Mar- 
keting Association, s'è preso una sòla da 10mila 
dollari tondi tondi. Quanto a Sterling Marlin, scuo- 
te la testa e ride, limitandosi a dire: «Me l'aspetta- 
vo, me l'aspettavo». 

Parte l'ordine d'arresto chiesto direttamente dalla 
Nascar e perfino un investigatore privato si mette 
sulle tracce del cosiddetto Wright. 

Ma, per decenni e fino a oggi, nessuno riesce a 
trovare una sola minima indicazione, lo straccio 
di un indizio su un uomo del quale esistono foto, 
immagini e testimonianze precise, eppure non una 
sola evidenza identificativa indicante un nome, un 
luogo, una data o qualsiasi dettaglio atto a rintrac- 
ciarlo e a chiedergli conto delle sue prodezze. 


Qual è la vera storia, il movente e il senso di tutto 
ciò che ha fatto Mister Wright? Le somme in gio- 
co non erano forti. In realtà, così facendo, L. W. 
non ha praticamente riciclato niente, limitandosi a 
dare piccole fregature e via. Avesse voluto pulire 
soldi veri, avrebbe creato una lavanderia in tutt’al- 
tro modo. No, L. W. Wright cercava semplicemente 
di mettersi alla prova, forse di raggiungere quello 
che - con sistemi onesti e denaro vero - in fondo 


Officials Searching 
For ‘Mystery Driver 


potrebbe anche equivalere per certi versi al sogno 
adolescente e ingenuo di ciascun appassionato. 
Ma lui, il driver #32, segue strade tutte sue, tes- 
se un'ingegnosa anche se strampalata ragnatela, 
vive i tredici giri più adrenalinici della sua vita e 
poi, definitivamente, s'eclissa piombando nel nulla 
eterno, chissà dove e chissà come. 


E adesso che son passati quaranta anni da questa 
storia, i tifosi duri e puri della Nascar, i nerd più 
di tutti, conoscono e per certi versi rispettano, se 
non idolatrano, L. W. Wright, perché latore di una 
visionarietà cialtrona ma affascinante, disonesta e 
allo stesso tempo sognante e pure un pizzico co- 
raggiosa nonché, in fondo, dai, neanche del tutto 
incapace, al volante di una Stock Car. 

Ora lui non è solo un pilota che vanta una presen- 
za nel prezioso ed esclusivo ruolino Nascar, ma il 
sinonimo di un mistero apparentemente inesplica- 
bile e pure il protagonista di una storia di quelle 
belle toste, ormai irripetibili, perché il mondo è 
cambiato. E, dopo mezzo secolo tondo, tra i ritor- 
ni più desiderati dei mostri sacri nella storia della 
massima categoria Nascar, nei sondaggi a tema L. 
W. Wright continua a stare tra i primi dieci nomi 
più desiderati. Tanto che esitono gruppi a lui in- 
titolati, pagine Facebook dedicate e appassionati 
i quali, da quel pomeriggio infuocato di gara nel 
Deep South, non hanno smesso di cercarlo. 

Ormai dovrebbe avere non più di settantatré anni, 
mentre la prescrizione ha ormai cancellato ogni 
sua colpa. Per cui, chissà, magari prima o poi, il 


Y WOODY 
Da call him the Mystery 
Drivér. 
Nob®dy knows where he came 


from and nobody knows where 
he went. 

A lot of people — including 
NASCAR officlals and the police 
— would sure like to find out, be- 
cause the Mystery Driver has 
disappeared, leaving behind a 
trail of wogthless checks, ques- 


stock car racifig sting. A con job. 
He did to auto facing what Rosie 
Ruiz did to marathoning. 

He said his hame was L.W. 
Wright, listed his address as 
Nashville, and claimed he had 
driven NASCAR races up in Vir- 


Dunaway said Marlin had sold 
Wright a race car and that coun- 
try singer T.G. Shepard was 
going to be the sponsor. 


MARLIN CONFIRMED the 
car sale and a call to NASCAR 
confirmed a Winston 500 entry 
under Wright's name. Marlin 
also said he had agreed to go to 
Talladega to set up the car and 
work as Wright's crew chief for 
the race. “He was throwing a lot 
of money around,” said rlin, 
“so I figured I'd go along and see 
what was going on." 

Wright was contacted by 
phone (at a number that has 
since been disconnected) for a 
pae e r interview. He also 

uled TV interviews at 
Nasville Raceway. 


ONGS, WDs cr diver changes (DC) 


“Music City Racing” col suo misterioso maestro 
d'orchestra potrebbero tornare a far udire sui cati- 
ni Nascar la loro ammaliante melodia... 


© Talladega 4 36| 39| 3 | AASCO (LW. Wrighe) Crvesiet | 1NSS 1545 o 4 [7 
Crew Chief: Sterling Marìn 


[e] Nobel DNQ DA | Morsie Oty Racing (LW. Welgha) Crvrdlet 


Rank is calculated after cach race and may not reflect penalties; drivers tied in points are showm with identical ranks. 


I start, 13.0f 188 laps completed (5.9%)] O laps led 

Win 0(0.0%) —Average start: 35.0 Total Winnings: $1545 
Top 5: 0(00%) Average fenish: 39.0 (exchuding bonuses) 

Top 0: 0(00%) —DNF 1 
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mondo da scoprire 


LA BATTERIA È ORMAI IL VERO CUORE PULSANTE DI UNA VETTURA. 
VIAGGIO ALL'INTERNO DI UN SETTORE IN COSTANTE EVOLUZIONE 


È diventato il vero cuore pulsan- 
te di una vettura». Enrico Saviozzi e Alber- 
to Cantù, rispettivamente direttore commerciale e 
marketing manager Clarios, il principale produtto- 
re di batterie, tra cui il prestigioso marchio VAR- 
TA, guidano i lettori di Autosprint all’interno di 
un mondo tutto da scoprire, partendo da un as- 
sunto divenuto fondamentale: «Mettere la giusta 
batteria in una vettura in questa epoca è diventa- 
to fondamentale anche sul fronte della sicurezza. 
La batteria non è più solo e soltanto lo strumento 
per accendere la vettura ma eroga energia a tutta 
l'elettronica di cui abbondano le nostre vetture». 
- Su quali indirizzi si svolgerà l’attività di VAR- 
TA nel 2022? 
«L'attività di VARTA è sempre più indirizzata alla 
ricerca tecnologica della batteria legata alle auto di 
nuova generazione con lo start and stop e quindi ad 
avere una batteria che sempre più risponda alle esi- 
genze delle auto moderne. Non a caso per quanto 
riguarda le batterie che hanno un sistema di start 
and stop sia basico che a livello più avanzato siamo 
assolutamente leader di mercato con una quota di 


edizione 


di 


Sotto a destra Enrico 
Saviozzi con Antonio 
Giovinazzi e a sinistra 
Alberto Cantù con Alex 
Palou durante i Caschi 
d'Oro 2021. VARTA 
ha premiato i due campioni 
lanciando la propria 
immagine anche 
nel motorsport 


mercato molto alta. Le batterie di ultima generazio- 
ne, per i sistemi Start e Stop, sono le batterie AGM 
(acronimo di Absorbent Glass Mat): si tratta di una 
batteria che ha un feltro di lana di vetro all’interno 
che trattiene l'acido e quindi lo imprigiona per far si 
che questo aderisca completamente alle piastre fa- 
cendola lavorare in maniera più efficiente e con per- 
formances molto alte. Siamo alla terza generazione 
di batterie AGM e già stiamo pensando alla quarta 
con una batteria intelligente che uscirà sul mercato 
nel 2024; una batteria che sarà anche in grado di fa- 
re un’autodiagnosi con l’obiettivo di dare più servi- 
zio all'utente finale in modo che non rimanga mai a 
piedi, con la batteria che avverte per tempo quando 
ha un calo di prestazione. Proprio di recente è sta- 
ta annunciata la batteria ribattezzata smart AGM e 
verrà presentata nei prossimi mesi)». 

- Come si è evoluta la tecnologia nel campo delle 
batterie nel corso dell'ultimo quinquennio? 
«Altre case concorrenti avevano iniziato la ricerca 
tecnologica su batterie al gel mentre, invece, VAR- 
TA ha sempre più creduto a un altro tipo di tecnolo- 
gia, appunto quella AGM che effettivamente è più 


TROVA. TESTA. VENDI. INSTALLA 
IL PORTALE DI W VARTA 


adatta alle auto di oggi sia in termini di performance 
che di gestione dell'auto. Ad esempio una batteria 
al gel, che comunque ha delle buone caratteristiche, 
ha bisogno di un alternatore particolare, qualora ci 
sia una scarica profonda difficilmente quel tipo di 
batteria torna a lavorare come prima. Viceversa la 
tecnologia AGM è molto più duttile e quindi riesci 
a utilizzare al cento per cento l’energia disponibi- 
le della batteria, anche con una scarica dell’ottan- 
ta per cento questa tecnologia assicura la messa in 
moto e ha una ricarica velocissima con un alterna- 
tore tradizionale, senza dover andare ad aggiunge- 
re costi sulle auto». 

- Come si sono sviluppati i volumi d’affari nel vo- 
stro settore? 

«Il mercato della batteria per quanto riguarda l'Ita- 
lia è ormai abbastanza stabile, con una crescita che 
oscilla tra lo 0,5 e l'1 per cento. Un mercato di circa 
7 milioni di batterie. Inostri volumi dal 2019 a oggi 
hanno registrato una crescita a doppia cifra, por- 
tandoci a essere assolutamente leader di mercato. 
Per operatori di settore come noi è un vanto il fatto 


di aver superato già dall'anno passato a livello to- 
tale un milione di pezzi fatti a marchio unico (come 
noto tutte le aziende hanno vari marchi con i qua- 
li poi approcciano i vari segmenti di mercato) e l’a- 
ver fatto in Italia un milione di batterie a marchio 
unico come noi abbiamo fatto con VARTA ci inor- 
goglisce, anche perché nel 2021 abbiamo ulterior- 
mente incrementato tali volumi. Le batterie hanno 
un po’ salvato il settore dell’aftermarket in Italia 
durante la pandemia. 

Ricambisti e distributori in quel periodo vendeva- 
no quasi solo le batterie che sono state l’unico pro- 
dotto che veniva movimentato per diverse ragioni. 
Le macchine stando ferme quando si riaccendeva- 
no erano scariche e questo ha fatto sì che il setto- 
re della batteria non soffrisse il covid e tutto questo 
ha aiutato a tener duro a tanti operatori del merca- 
to. Senza la batteria, molto probabilmente, la situa- 
zione sarebbe stata molto più drammatica per alcu- 
ni. Nel primo lockdown con le auto che sono state 
ferme tre-quattro settimane, nel momento in cui c’è 
stato bisogno di nuovo dell'auto, si è avuta una do- 
manda altissima, davvero fuori dal comune perché, 
rispetto a altre componenti, stando ferma la batte- 
ria si deteriora». 

- Qual è la vera sfida di VARTA per il futuro? 
«Noi operiamo sul mercato ancora con una rete di 
vendita tradizionale e copriamo tutto il territorio na- 
zionale ma comunque, puravendo una rete di vendi- 
ta nazionale, diversi anni fa abbiamo fatto una scel- 
ta importante che poi ci ha premiato: siamo riusciti 
a servire oltre al ricambista tradizionale che è sem- 
pre stato il cliente chiave di un po’ tutti i costrut- 
tori di batterie, anche i distributori che hanno una 
rete regionale o nazionale e questo ha fatto la diffe- 
renza nei confronti della concorrenza. In particolar 
modo proprio durante il periodo del Covid il fatto di 
avere tutte questa capillarità di servizio si è rivelata 
un polmone importante di assistenza proprio a tut- 
ti coloro che avevano necessità di ricevere le batte- 
tie quando comunque la merce circolava poco o tut- 
ti noi eravamo in lockdown. C'è stata un’evoluzione 
importante sul fronte delle batterie nel corso degli 
ultimi anni. La nostra scelta è stata quella di andare 
verso le batterie AGM che sono il top a livello tecno- 
logico. La sostituzione della batteria nelle nuove au- 
to con Start-Stop necessita ulteriore professionalità 
da parte delle officine. Abbiamo, quindi, avuto l’esi- 
genza di fornire un servizio alle officine che le aiutas- 
se nella loro quotidianità. Per tale motivo, abbiamo 
sviluppato e lanciato il VARTA Partner Portal (VPP), 
un servizio totalmente gratuito. Si tratta di un por- 
tale in cui l'officina può trovare informazioni di di- 
verso tipo sulla tecnologia della batteria, sulla posi- 
zione della batteria (sappiamo bene che ormai solo 
il 58% delle batterie è collocata sotto il cofano il re- 
sto trova alloggio tra bagagliaio e sedile passegge- 
ro) indicata subito a secondo del modello in modo da 
non far perdere tempo alle officine. Un'altra impor- 
tante funzione a disposizione delle officine è l’indi- 
cazione della durata prevista per la sostituzione del- 
la batteria e i vari passaggi da fare, tutta una serie 
di informazioni che facilitano il lavoro dell’officina. 
Questo è il nostro contributo in termini di servizi al- 
le nostre officine». 
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OSCAR BERSELLI IDEALMENTE RICORDA UN GRANDE GENTLEMAN 


L'ultimo saluto 
a Massimo Morini 


ddio a Massimo Morini, pilota e grande 
personaggio del motosport più genuino, 
frutto di vera passione e sport allo stato puro. 
Massimo Morini è mancato per un malore im- 
provviso, era nato nel 1944 a Milano e viveva 
a Carimate, nel comasco. Imprenditore di suc- 
cesso nel settore sanitario, viveva la grande 
passione delle corse automobilistiche. Marte- 
dì 15 febbraio si è svolta la cerimonia funebre 
nella chiesa di Carimate. Le sue partecipazio- 
ni agonistiche sono state di altissimo livello 
nelle gare di durata più prestigiose del mondo, 
anche se da grande imprenditore occupatissi- 
mo, sempre a livello della più pura passione di- 
lettantistica... Comunque nel suo curriculum 
non mancano successi di rilievo: una vittoria 
in GT4 su una Porsche in coppia con Antonio 
De Castro nella 4 Ore di Monza, terzo con la 
stessa auto e copilota alla 1.000 km di Parigi, 
vari campionati del GT Francese con una Vi- 
per, in coppia con Maurizio Strada. Fondatore 
e presidente, con Maurizio Strada e Oscar Ber- 
selli della Scuderia “Tete a Tete” e con la stes- 
sa organizzazione prende parte alla 1000 Km 
di Monza ed alla prestigiosa 24 Ore di Dayto- 
na negli USA, oltre a qualche partecipazione 
sulla Viper nel G.T Internazionale. Lascia una 
famiglia stupenda, fratello, sorella, quattro fi- 
gli e svariati nipoti ma noi amici lo ricorderemo 
sempre come un esempio, un campione di vi- 
ta e coraggio. Ciao, Massimo, ciao Presidente. 
Oscar Berselli 


I Drake 
è con nol! 


Il 20 febbraio è il compleanno di Enzo Ferrari 
(nato nel 1989, ndr); parlo al presente, perché 
oggi più che mai la sua storia è viva e dovreb- 
be essere presa ad esempio. Con questo picco- 
lo disegno ho voluto omaggiare un personag- 
gio tanto misterioso quanto grande. Un uomo 
che sapeva sognare, e che, proprio partendo 
da un sogno, è riuscito a creare una realtà leg- 
gendaria. Il Drake non è soltanto un simbolo 
del motorsport, di macchine belle (non a caso 
ho disegnato la meravigliosa 330 P4), è molto 
di più. È uno sprone a sognare, a credere in ciò 
che si vuole raggiungere, anche se ci sono dif- 
ficoltà e tutto sembra impossibile. 
Buon compleanno, Drake. 
Distinti saluti, 
Simone Ferraro, Viterbo 


eno  sogm a far vivere luomo. Il dastine 

een buona parte nelle mani sempe 
che sappiamo cha ramente quel che voglcamo € 
ad ottenerto... 
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Un annuncio 
dall'Argentina 


Sono un giornalista di sport motoristici e nel 
mio paese, l'Argentina, non è molto possibi- 
le ottenere materiale sulle corse automobili- 
stiche in versione cartacea, dal passato. Ecco 
perché mi rivolgo ai vostri lettori: se vogliono 
sbarazzarsi delle vecchie riviste di Autosprint, 
sarò felice di riceverle e userò quel materiale 
per prendere appunti su vecchie carriere di pi- 
loti dell'era classica. In anticipo vi sono grato 
per la gentilezza nel pubblicare la mia lettera 
Alberto C. Lopez, 
carlos.lopez@nxtsolution.net 
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del Regolamento UE 2016/6709, agli art. 7 e ss. del D.lgs. 196 del 30 
giugno 2003, le persone interessate potranno rivolgersi a: Conti 
Editore S.r.l. - Piazza Indipendenza 11/b, 00185 Roma. 
Telefono 06.492461 - Fax 06.49246401. 
‘Responsabile del trattamento dati (Regolamento UE 2016/679, D.lgs 
196 del 30 giugno 2003): Andrea Cordovani. 

Articoli, foto e disegni, anche se non pubblicati, non si restituiscono. 
Testi, fotografie e disegni: riproduzione anche parziale vietata. 
Tutti gli articoli contenuti in Autosprint sono da intendersi a 
riproduzione riservata ai sensi dell'Art. 7 R.D. 18 Maggio 1942 n. 1369. 
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La Conti Editore pubblica anche 
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Abbonarsi a 
AUTO 
SPRI 
INIT 
è semplice e veloce! 
Comnpila il tagliando e invialo alla e-mail: 


oppure spediscilo a 
Treeffe Srl 
Via Bomarzo 34 - 00191 Roma 
Fax: 06.56.56.16.53 


Info tel. 051 .61.54.523 
da lunedì a venerdì ore 9-13 14-16 


AD AUTOSPRINI. 


IN REGALO PER TE UN VOLUME SPECIALE 
DI AUTOSPRINT GOLD COLLECTION. 


-—_ 


ABBONATI A SOLI 
€ 80 PER 1 ANNO 
52 NUMERI 


SPEDIZIONE GRATUITA 


Premium Press - consegna in 24/48 ore in tutta Italia 
Ì 


“ 


Mi abbono per un anno a al prezzo speciale di € 80,00 
Cognome e nome... 

Via 

Cap... 

Telefono 

e-mail 


Ho scelto di pagare tramite: 


Cl] c/e postale n. 1048510505 L] Bonifico Bancario Iban: IT06Z0760103200001048510505 


intestato a Treeffe Srl - Via Bomarzo 34 - 00191 Roma - causale “Abbonamento Autosprint” 
di cui allego fotocopia 


La informiamo che i Suoi dati personali saranno trattati con modalità informatiche o manuali per l'invio della rivista edita dalla Conti Editore 
Srl, esclusivamente ove vi sia una idonea base giuridica e nei limiti in cui questo sia necessario. Una informativa dettagliata sul trattamento 
dei Suoi dati personali Le sarà fornita separatamente, ai sensi dell'art. 13 del Regolamento UE 2016 679 e del D.lgs. 196 del 2003. Per l’e- 
sercizio dei diritti di cui al Capo Ill del Regolamento UE 2016 679 e dell'art. 7 del D.Igs. 196/2003 Lei potrà rivolgersi al Titolare dei tratta- 
menti scrivendo alla Conti Editore Srl Via del Lavoro, 7 40068 San Lazzaro di Savena (BO) o al seguente indirizzo contieditore@legalmail.it 


Data Firma 


L'offerta è valida solo per l’Italia. 


